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Denkmal - das ist eine Quelle und ein Zeug- 
nis menschlicher Geschichte und Entwick- 
lung. Eine dieser Quellen ist nun versiegt: 
Auf dem Flugplatz Schleißheim bereiteten 
Anfang des Jahres Bagger dem gebogenen 
Flugleitungsgebäude aus dem Jahr 1934 das 
Ende. Es musste einer Internationalen Ju- 
gendbegegnungsstätte weichen, die man 
auf dem nun freigewordenen Areal durch- 
boxte. 

Robert Vorhoelzer hat vermutlich beim 
Entwurf des Flugleitungsgebäudes mitge- 
wirkt. Der bayerische Architekt prägte mit 
seinen Bauten das Gesicht Münchens nicht 
unereheblich mit. In der Landeshauptstadt 
und auf dem Land stehen zahlreiche mo- 
derne und funktionale Postbauten, sie alle 
(wie auch das Flugleitungsgebäude) sind 
der »Bayerischen Postbauschule« zuzuord- 
nen. Schleißheim war sozusagen Vorhoel- 
zers Abstecher in die Luftfahrt. 1933 ent- 
zogen ihm die Nationalsozialisten den 
Lehrstuhl an der TH München. »Baubol- 
schwist« beschimpften sie ihn. 

Das Flugleitungsgebäude hat also keine 
braune architektonische Vergangenheit, was 
einen wie auch immer gearteten politisch 
motivierten Abriss begreifbar gemacht 
hätte. Nein, es ist viel trivialer: Die politi- 
schen Verantwortlichen hatten schlichtweg 
kein Interesse am Erhalt des Gebäudes. 

Oberschleißheim ist der älteste noch in 
Betrieb befindliche Flugplatz Deutschlands. 
Dort fanden sich alle Epochen der Luftfahrt 
auf engstem Raum: Neben der Flugwerft 
sind das die Versandhalle der Bayerischen 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Fliegertruppe von 1918, das (nun abgeris- 
sene) Startgebäude von 1934 und der Con- 
trol Tower von 1958. Eine Gesamtheit, die 
bröckelt. »Die Luftfahrtszene in Deutsch- 


land schüttelt vor Unverständnis nur den 
Kopf«, erzürnt sich Günter Braun, der Vor- 
sitzende des Vereins der Bayerischen Flug- 
zeughistoriker, ansässig in Oberschleiß- 
heim. 

Andere Bauwerke Vorhoelzers bewahrt 
der Denkmalschutz vor abrisswütigen Be- 
strebungen. Denk mal! 


Ihr Markus Wunderlich 


Für nicht erhal- 
tenswert befun- 
den: das Fluglei- ` 

tungsgebäude 
von 1934, das 
sehr wahr- 
scheinlich Robert 
Vorhoelzers 
Handschrift trägt 
Foto Günter Braun 
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16 Me 262 und Bf 109: auf der ILA im Doppelpack 


TITELGESCHICHTE 
ILA 
Veteranen-Show in Berlin .............. 14 


Spektakulärer Formationsflug von Me 262 und Bf 109, 
dann die Bruchlandung der »Schwarzen 2«. Dieses Jahr 
hielt die ILA einige Knaller bereit. 


KLASSIKER 
Planes of Fame 


Wenn Filmstars abheben ... ........ 22 


Corsair, Mustang, Lightning, A6M Zero: Unter der 
Sonne Kaliforniens zeigten einstige Leinwand-Stars, wa- 
rum sie noch lange nicht zum alten Eisen gehören. 


Heinkel He 219 »Uhu« (1) 
Frühzeitig unter Beschuss ............ 28 


Teil 1 der Serie über Bau und Entwicklung der Heinkel 
He 219 zeigt, warum der erfolgreiche Nachtjäger fast 
an chaotischen Produktionsbedingungen scheiterte. 


Blackburn Skua 
Bergung geglückt!.......................... 


Fast 70 Jahre lag das Wrack der 
Skua Mk.ll in 242 Metern Wasser- 
tiefe nahe Trondheim. Im April 
2008 wurde es gehoben. FLUG- 
ZEUG CLASSIC erklärt, warum 
Schlamm und Korrosion die Ber- 
gung so schwierig machten. 


TYPENGESCHICHTE 


Erster Strahl-Nurflügler der Welt 
Horten Ho 229 
(H IX, Gotha Go zeg) 36 


Futuristisches Design: Der Strahl-Nurflügler war eines 
der außergewöhnlichsten Flugzeuge seiner Zeit. 


COCKPITS IM DETAIL 


Heinkel He 112 
Jagdeinsitzer/Raketenflugzeug...42 


Fortschrittlich, modern - erfolglos: Die He 112 unterlag 
der Bf 109 beim Wettbewerb um das Standardjagdflug- 
zeug der Luftwaffe. Wie sah es in ihr aus? 


NACHBAU 


He 51 
Heinkel-Kopie macht Fortschritte. KI? 


Der unerwartete Fund 
eines Handbuchs offen- 
bart, was Peter Davies- 
Garner bei seinem He- 
51-Nachbau bisher 
falsch gemacht hat. 


KLASSIKER 


McDonnell XF-85 
Kobold an Bon ..50 


Langsame Interkontinental-Bomber in der Anfangs- 
phase des Kalten Kriegs hatten ein Problem: Begleitjä- 
Ser konnten auf Langstrecken nicht folgen. Die Lösung: 
Man nehme einen Mini-Bordjäger wie die XF-85 mit. 


Heinkel He 219: Der Nachtjäger, dessen Bau 
28 Kopfzerbrechen bereitete. Teil 1 der Serie 


Saab J 29 
>» Alter Schwede! 


Ein Schönheitswettbewerb ließe sich 
mit der Saab J 29 (Spitzname: 
»Tonne«) gewiss nicht gewinnen. Da- 
für war das Kampfflugzeug schnell, 
agil und steckte voller Power. 


Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 
Aermacchi MB308 .. 
Blackburn Skua Mk.I 
Boeing B-17G..... 
Bristol Bolingbroke IV.. 
Bücker Bül 31 Jungmanı 
Curtiss P-40 
Dornier Do 24 
Fairey Firefly T.i 


34 | McDonnell XF-85 
22 | Messerschmitt Me 109 . 


12 | Morane Saulnier MS406 
50 | NA B-25 Mitchell 
NA T-28C Trojan. 
Petljakov Pe-2 


Focke-Wulf Fw 190 A-3/U-7 ` Fieseler Fi 156 Republic P-47 
»  Rosskur für den Höhenjäger......... 56 Focke Wulf Fw 190 A3/U7. Ryan ST 3KR (PT 2 
i Gloster Gladiator... 1 


Wie bekommt man ein Jagdflugzeug trotz untauglicher 


Motorisierung flott für die Höhe? DD SIERT NEN 


Supermarine Seafire. 


Heinkel He 219/112/51 ..28/42/46 | Supermarine Spitfire T.IX 
HortenHo 229/H IX... m36 | Vulcan XH558.... 
UNFALLREPORT 
North American T-28C Trojan RUBRIKEN 
>  Nächtlicher Strömungsabriss .....62 iki 
8 Editorlalh.........2...2...>....: 3 
Keine Wetterberatung - und Na 


das, wenn sich Gewitter zu- 


sammenbrauen und es däm- Kolumne 


mert. Ein Fehler, der für einen Bücher 
T-28-Piloten tödlich endet. Modellbau 
Museumstipp/Termine... 
FILME Leserbriefe.................. 76 x 
Braune Leinwand Teil 1: 1933 - 1939 a Album Titelbild: 
=; Vorschau. Me 109/262: R. Kysela 
Fliegerfilme der NS-Zeit ............. 64 Kabel? fie 
Warum während der Vor- j ackgrouni Saab J 29: Saab AB 
kriegsjahre propagandisti- Impressum . Fw 190: D. Hermann 
sche, schlecht erzählte Flie- 
gerfilme oft durch ihre > Titelthema 


brillanten Flugaufnahmen 
glänzten. 
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Peter Holloways 
Fiesler Fi 156 
Storch mit der 

vor Kurzem an- 
gebauten, noch 
grundierten Motor- 
verkleidung 

Foto François Prins 


DIE FIESELER 156 


Auf dem Flugplatz Old Warden, Heimat des 
t $ HEN 7 Shuttleworth Trust, nähert sich Peter Holloways 
-> ehemaliger RLM Aviation Fieseler Fi 156 Storch der 
e Fertigstellung. Der Rumpf ist verkleidet, das Leit- 
werk angebaut und das Cockpit mit so vielen Ori- 
ginalteilen ausgerüstet wie möglich (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 05/07, Seite 61). 

Die wahre Identität dieses Storchs liegt im Dun- 
keln. Wenn seine Werknummer 2088 stimmt, han- 
delt es sich um einen bei Morane Saulnier in 
Frankreich gebauten Fieseler Fi 156 C-7. Die rela- 
tiv hohe Werknummer lässt darauf schließen, dass 
es sich um eine Maschine handelt, die nach der 
Befreiung der Morane-Werke 1944 durch die Alli- 
ierten als MS 500 Criquet für die französischen 
Streitkräfte gebaut worden sind. Fehlende Vorflü- 
geln unter dem Leitwerk und das flache hintere 
Cockpit-Dach weisen die Maschine als C-7 aus. 
Die Tragflächen des Shuttleworth Storchs sind 
aus Metall und können daher nicht original sein. 


2 Das an dem Storch jetzt angebrachte vierstellige Kennzeichen 
Eine interessante Aufnahme überrascht, da es sich hierbei um das Stammkennzeichen des drit- 
des echten »V3«, Fi 156 V3, ten Storch-Prototyps Fi 156 V3, Werknr. 603 handelt, der von der 
GM+Al, Werknr. 603, fotogra- Erprobungsstelle Rechlin bis Ende 1939 mit dem Kennzeichen 
fiert im Jahr 1940 


D-IGQE betrieben und dann in GM+AI umbenannt wurde. 


Weitere Informationen über Old Warden und sein Programm 
unter www.shuttleworth.org 


Foto K. Kössler 


François Prins/Richard Chapman 


DORNIER DO 24 


Vor sengender 
Sonne gerettet 


Gute Nachrichten über die Do 24 T-3, HD.5-2 (Spanische Ser. Nr. 
5341) im Museo del Aire, Cuatro Vientos, Madrid: Nach mehr als 30 
Jahren im Freigelände soll das Flugboot zur Restaurierung unter Dach 
‚gebracht und anschließend im Inneren des Museums ausgestellt wer- 
den. An der Do 24 finden sich bereits Anzeichen fortgeschrittener 
Schäden durch das raue Klima. Diese Do 24 der spanischen Luftwaffe 


ist eines von zwölf Flugbooten, die Deutschland 1944 an Spanien gelie- 
Roger Soupart 


fert hat und von denen heute noch vier existieren. 


Die Dornier Do 24 T-3 im Freigelände des Museo del Aire. 
Beachtenswert ist der Original-Rückenturm und die BMW-Stern- 
Foto Roger Soupart 


motoren Bramo 323 


Um die weite- 
ren Innenres- 
taurierungen 
durchführen zu 
können, be- 
kam die Bol- 
lingbroke IV 
G-BPIV vor- 
übergehend 
den Mk Lëug 
der Benheim 
Mk.I L6739 
Foto Pr 
Norman Pratlett 


D 


BOLINGBROKE UND LYSANDER 


In Duxford hat die Bolingbroke IV G-BPIV für kurze Zeit 
den Bug der Blenheim Mk.I L6739 erhalten, um Steuerleitun- 
gen, Leitungsbündel sowie Instrumente und andere Cockpit- 
teile herstellen beziehungsweise anpassen zu können. Die 
Maschine war vor fünf Jahren bei einer Bruchlandung 
schwer beschädigt worden. Noch immer harren der Piloten- 
sitz und ein Teil des oberen Cockpitrahmens auf die Restau- 
rierung. Vermutlich wird das Flugzeug das Wüstentarn- 
schema einer Blenheim Mk.I erhalten (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 9/06, Seite 11). 

Ebenfalls gute Fortschritte macht die Restaurierung von 
ARCOs Westland Lysander IIA V9312/G-CCOM, die wäh- 
rend des Krieges bei 225 und 613 Squadron eingesetzt war, 
bevor sie 1942 nach Kanada transportiert wurde. Beim Farb- 
schema ist noch keine Entscheidung gefallen, doch die Mar- 
kierungen der 4 Squadron gelten als am wahrscheinlichsten. 

Norman Pratlett 
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Bedächtig startet 
Pete Kynsey am 
späten Nachmittag 
des 10. Juli mit der 
Gladiator Mk.ll, 
N5903 in Duxford 
Foto Doug Fisher 


GLOSTER GLADIATOR 
Alter Kämpfer 
fliegt wieder 


Die Restaurierung der Gladiator Mk.ll, N5903, G- 
GLAD von The Fighter Collection (TFC) sollte mit 
dem ersten Motorlauf in Duxford am 16. Mai be- 
endet werden - doch der 619 kW starke Bristol 
Mercury IX streikte. Trotz dieser Verzögerung war 
am 10. Juli alles bereit für den Erstflug mit Pete 
Kinsey am Steuer. Die Gladiator wurde 1939 pro- 
duziert und dürfte als Schulflugzeug bei 141 
Squadron eingesetzt gewesen sein. Danach ver- 
brachte die Maschine die meiste Zeit im Lager. 
1951 wurde sie von V. Bellamy erworben und 
diente anfänglich als Teilelieferant. In den folgen- 
den Jahren war die Gladiator bei der Shuttleworth 
Collection eingelagert, bis sie 1971 an das Fleet 
‚Air Arm Museum ausgeliehen wurde, wo sie als 
Sea Gladiator ausgestellt war. 1994 

kaufte »The Fighter 
Collection« 
den Dop- 
pelde- 


cker; die Restaurierung 
in flugfähigen Zustand begann 
Mitte 2005. Die Maschine ist in den 
auffälligen Farben der Maschine des Staffelkapi- 
Lëns der 72 Squadron gehalten und könnte bald 
wieder mit seinem Stallgefährten von der Shuttle- 
worth Collection fliegen. 

Dave McDonald 


Der Rumpf der Hawker Tempest Mk.ll, MW376, 
im Juli 2007 wieder zurück im Lager, diesmal 
in Frankreich Foto Morgan Perry 


FLUGTAG ESSEN/MÜLHEIM 
e 
»Sarinah« auf 
5 
den Ruhrhöhen 


30000 Zuschauer füllten den Verkehrsflughafen Essen/Mülheim am 1.Juni 
2008. Anlass: ein Flugtag zur »200 Jahr-Feier der Stadt Mülheim«, die grüne 
Oase im Ruhrgebiet. 40.000 Besucher waren es beim Flugtag 2005, und 
»nach drei Jahren Pause sollen den Besuchern wieder Klassiker der Lüfte 
zum Anfassen präsentiert werden«, so der Geschäftsführer und Veranstalter 
Reiner Eismann. Zugpferd und Highlight war die Vorführung der B 
Mitchell (»Sarinah«) von der Duke of Brabant Air Force aus Eindhoven. Op- 
` timale Bedingungen und faire Eintrittspreise sorgten für einen rundum per- 
fekten Tag bei familärer Atmosphäre. Kein Grund zur Klage? Doch: Gerne 
hätte man die Zuschauerzahl von 2005 erreicht, doch auch 30.000 Besucher 
belegen, dass Flugtage in Deutschland noch lange nicht vom Aussterben 
bedroht sind. Jürgen Moll 


B-25 J Mitchell »Sarinah« 
mit niederländischen 
Markierungen 


HAWKER TEMPEST 


Nach Amerika 
verkauft 


Mehrere Jahre war sie in Südfrankreich eingelagert, 
nun wird eine Hawker Tempest Mk. gegen Ende die- 
ses Jahres an ihren neuen Besitzer Jim Perry in die 
USA gehen. Die von Bristol produzierte Tempest 
MI, Ser. Nr. MW376 war bei der RAF eingesetzt 
und im Mai 1948 mit weiteren 113 Maschinen die- 
ses Typs an Hawker zurückgegeben worden. Dort 
wurden alle 114 komplett umgerüstet und 1949 an 
die indische Luftwaffe verkauft. Bei dieser erhielt die 
MW376 die Ser. Nr. HA564 und dürfte bei No. 4 
Squadron eingesetzt gewesen sein. Nach mehreren 
Besitzerwechseln begann die Restaurierung 1991 in 
Spanhoe, Lincolnshire. Die Arbeiten wurden 1993 
eingestellt, die Tempest eingelagert, bis sie 1996 
Philippe Dennis aus Romans, Frankreich, kaufte. Er 
setzte die Restaurierung in flugfähigen Zustand fort. 
Doch seit seinem plötzlichen Tod im Jahr 2000 ver- 
schwand sie im Lager. 

Eric Janssonne 


JABO-GESCHWADER 31 


»Boelcke« feiert 


Das Jagdbombergeschwader 31«Boelcke« 
beging am 20. Juni sein 50-jähriges Beste- 
hen. Vor genau 50 Jahren wurde das Ge- 
schwader durch den damaligen Verteidi- 
‚gungsminister Franz-Josef Strauß in Dienst 
gestellt. Für dieses Jubiläum hatte das Ge- 
schwader einen Tornado mit einem Jubilä- 
umsanstrich versehen. Der feierliche Ge- 
schwaderappell wurde anschließend mit 
einem Empfang im Schloss Nörvenich ab- 
‚gerundet. Oliver Zarden 


SUPERMARINE SPITFIRE Die Spitfire T.IX, MH367, über Neu- 
seeland. Ihre Markierungen sind 


Kiwi-Ass in Neuseeland ei E 


ve McDonald 


De Spitfire LN, MH367, ihrem neuen Besitzer Doug Brooker in  * 2007. Damals gehörte sie Peter Godfrey aus Fort Myers in Florida.-Die 
Neuseeland eingetroffen. Das neu gebaute Flugzeug wurde zu AvSpecsir  Üfsprünglich in den Werkstätten Dick Meltons in Großbritannief#gebaute 
Ardmore gebracht, wo der Rumpf einen Neuan h.und die Flächen RAF- hine erhielt einst das Kenr hen DMOOS (Dick Melton Nummer 8) 
Kokarden erhielten. Jetzt trägt de Maschine mit der Zulassung ZK-WDO Godfrey erwarb die Spitfire unter der Bedingung, dass dies@eine Verbin 
den Wüstentarnanstrich det von Neuseelands erfolgreichstem Flie dung zur RAF hatte diesem Grund wurde das-Rumpfvorderteil der 
Wing Commander Co Gray (27,5 Luftsiege), geflogenen Spitfire Mk.IX, abgewrackten Spitfire 397 einschließlich. des Typschilds am Brand 
MH367. Am 214 Mai unternahm die Maschine mit dem Warbird-Pilotenve schott nachträglich m de DM eingebaut. Fertig tellt wurde sie ab 
teranen Keith Skilling’am Steuenihren ersten Flug von neuseeländisch: arry Stengi Bartow, Florida. Doug möchte den Jäger in 
Boden. Diese Spitfire hatte bren Erstflug in den USA am Arc ` md Mitflüge te ave McDonald 


EHRENGRAB GESICHERT 


Rettung für Thea Rasche 


Nur den hartnäckigen Bemühungen des 
Luftfahrthistorikers Marton Szigeti sowie 
Astrid Venn vom Deutschen Technik Mu- 
seum Berlin ist es zu verdanken, dass Thea 
Rasches letzte Ruhestätte vor der Auflassung 
und Vernichtung bewahrt werden konnte. 
Rasche (12.8.1899 — 25.2.1971) war unter an- 
derem die erste Inhaberin eines deutschen 
Kunstflugscheins und in den 1930er-Jahren 
international bekannt. Auslöser für Szigetis 
Nachforschungen waren falsche Angaben im 
jüngst preisgekrönten Buch »Schneidige 
deutsche Mädel«. Doch weder luftfahrtge- 
schichtliche Verbände noch Organisationen 


Dommen f ELLY : 
BEINHORN 


=, Alleinflug — 


ES, Ze Mein Leben 


Elly Beinhorns Memoiren sind nun als 


reagierten auf seine Hilferufe. Den Ausschlag Taschenbuch erschienen. In ihren Memoiren 
gab Astrid Venn, die sich direkt mit der Stadt schildert die letzte Königin der Lüfte ihre 
P Essen in Verbindung setzte. Am 23. April abenteuerlichsten Flüge sowie spannende 
e 2008 ließ der Stadtrat das gesamte Familien- Begegnungen. Das 429 Seiten starke Buch 
Grab gerettet: Die grab der Rasches auf dem Friedhof Bredeney beinhaltet 20 s/w-Fotos, Karten und kostet 
Erinnerung an Thea (Feld 1, Grabstätte 120 a bis d) ebenso wie die > e S 
Rasche ist vor dem letzte Ruhestätte des Weltraumpioniers Wal- 13 Euro. Erschienen beim Verlag Frederking 
Vergessen bewahrt ter Hohmann in Ehrengräber umwandeln. & Thaler 
Foto DEHLA Wolfgang Mühlbauer 
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y MESSERSCHMITT 262, 


Großexponat in Rechlin 


SUPERMARINE SEAFIRE 


Nach 58 Jahren Pause ist 
der Griffon wieder erwacht 


Am 14. Mai 2008 wurde vor der Halle von 
Ozark Management, Inc. auf dem Flughafen 
Columbia in Missouri, der Griffon-VI-Motor 
der Seafire Mk.XV, PR503, getestet. Es war das 
erste Mal, dass der Motor lief, seit sie von der 
Royal Canadian Navy 1950 ausgemustert 
worden war. Trotz kleiner Pannen und Män- 
gel wurde dieser erste Motorprüflauf als Er- 
folg gewertet. Die PR503 wurde am 1. Juni 
1946 von der Royal Canadian Navy in Dienst 
gestellt und war an Bord des Flugzeugträgers 
HMCS Warrior bei 803 Squadron bis Mitte 
1950 im Einsatz. Danach verschwand die Sea- 
fire für viele Jahre im Lager, nach mehreren 
Besitzerwechseln und umfangreichen Restau- 
rierungsarbeiten erwarb Ozark die Maschine. 
Der Erstflug soll noch in diesem Jahr statt- 
finden. Text und Foto Dave McDonald 
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Großkaliber: das 
Corgi-Modell der 
Halifax TL-S. Das 
historische Vor- 
bild steht im RAF 
Museum 


Foto D. Chapman 


FERTIGMODELL 


Schreibtisch-Halifax 


Das erste Corgi-Modell der Handley Page Halifax-Familie ist 
jetzt in Form der Halifax B.Mk.ll, Serie 1, im Maßstab 1:72 he- 
rausgekommen. Das Modell stellt die Ser. Nr. W1048, TL-S 
der 35 Squadron dar, die im Meeresgrund-Diorama des Royal 
Air Force Museum zu sehen ist. Am 27. April 1942 wurde die 
Halifax nach einem erfolglosen Angriff auf das deutsche 
Schlachtschiff Tirpitz abgeschossen. 1973 gelang es, die 
Viermot praktisch unbeschädigt zu bergen. Vier weitere Hali- 
fax-Versionen sollen folgen. Das Modell wurde uns von 
Speidel Modellauto, Ofterdingen, zur Verfügung gestellt. 
John K Gibbs 


Das Vorbild: Nach über 
30 Jahren erblickt die 
Halifax TL-S 1973 zum 
ersten Mal wieder das 
Tageslicht Foto B. Olson 


HIRZENHAIN 


2. Barnstormer Barbecue 


Auf dem Flugplatz Hirzenhain (EDFI) in Hessen fand im 
Jahre 2006 das erste Barnstormer Barbecue statt. Viele alte Be- 
kannte trafen sich dort inmitten seltener Oldtimerflugzeuge. 
Anlass genug, das zweite Fly-In ebenfalls wieder in Hirzen- 
hain zu veranstalten. Am 28. und 29. Juni fanden sich wieder 
Biplanes und seltene Flugzeuge auf dem Flugplatz ein. Beson- 
ders aufgefallen ist die Pilatus P-2 von Olaf Lühring, die nach 
‚einer kurzen Verirrung ins Filmbusiness in den Farben der 
Kaiserlich japanischen Flieger nun vorbildgetreu in der Bema- 
lung des Prototypen der Schweizer Fliegertruppen aus dem 
Jahre 1948 zu sehen ist. Eher unauffällig, im dezent schicken 
Anstrich, präsentierte sich die von Norbert Lindner geflogene 
Ryan ST 3KR (PT 22). Wilfried Birkholz 


Luftwaffen-Stieglitz (rechts) und Ryan ST 3KR/PT 22 (oben), zwei der 
zahlreichen Besucher in Hirzenhain Fotos Wilfried Birkholz 


AERMACCHI MB308 
»Piccolo Macchino« 
bleibt original 


Die historische Aermacchi MB308, BauNr. 76 aus dem Jahr 1948 der 
italienischen »Historical Aircraft Group« ist trotz ihrer deutschen Zulas- 
‚sung D-EJCH noch immer ein sehr italienisches Flugzeug. Anders als 
viele andere Exemplare dieses Typs, die der Flugzeughersteller 
Macchi in Varese an die italienische Luftwaffe lieferte, wurde diese 
Maschine von der für ihre Wochenschauen berühmte Società INCOM 
für Luftaufnahmen erworben. Sie trug einen ungewöhnlichen roten An- 
strich und die treffende Zulassung INCOM. 1957 tauchte sie mit der 
Zulassung D-EJUP in München auf. Der berühmte deutsche Pilot 
Hans Bertram, Eigentümer der »Luftbildverlag H. Bertram GmbH«, 
nutzte die Maschine etwa zehn Jahre lang vom Münchner Flughafen 
aus für die Luftbildvermessung. is 
2005 kaufte die italienische Historical Aircraft Group das Flug- 
zeug und erkannte sofort den historischen Wert. Nach einigen Nach- 
forschungen nahm der Historiker und Journalist Gregory Alegi Kon- 
takt mit dem Leiter des LUCE-Instituts auf, der einen Originalfilm 
über die Übergabe der MB308 an die Societä INCOM zur Verfügung 
stellte. Dieser Schwarzweißfilm enthüllte viele Details, die zu einem 


bemerkenswert originalgetreuen An- 
Aermacchi MB308, strich bei der umfangreichen Restau- 
Bau-Nr. 76, in ihren S rierung der Maschine in Italien während 
Originalfarben und des Winters 2006/2007 führten. 
-markierungen Historische Auf- Heraus kam das beste flugfähige 
Foto Andrea Rossetto nahme der Aer- 


Exemplar dieses Typs. Besitzer und 
Restaurator ist Andrea Rossetto. 
Eric Janssonne 


macchi MB308 aus 
den 1950er-Jahren 
Foto APOSTOLO 

via Andrea Rossetto 
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(Tod in der fünften Runde 


| Vor 100 Jahren forderte die Motorfliegerei ihr erstes 
| Todesopfer: Thomas E. Selfridge. Der junge, luft 
| fahrtbegeisterte Offizier war zunächst Militärberater 
| von Alexander Graham Bell geworden. Im Oktober 
| 1907 wurde Selfridge Mitgründer der Aerial Experi 
{ ment Association und entwarf Anfang 1908 sein ers 
| tes Flugzeug, Im Mai absolvierte er den ersten Mo 

torflug eines US-Offiziers. Als Orville Wright in Fort 
{ Myer, West Virginia, im September 

Flyer-A vorführen sollte, kam 

I S frigde saß auf eigenem Wunsch neben ihm, 
| der fünften Platzrunde eine Luftschraube brach. Aus 
į gut 25 Metern Höhe stürzte der Flyer A nahezu senk- 


{ recht ab. Wright überlebte schwer verletzt, Selfridge 
Í starb, Ein Ehrengrab in Arlıngton.und der Name einer 


Ar National Guard Base erinnern bis 
kas ersten fliegenden Offizier 


pute an Ameri 
Wolfgang Mühlbauer 


Thomas E. 
Selfridge, 


erstes Opfer 
fliegerei 
PIE Foto Libr 


der Motor- 
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Foto Beth Van Trees - Fotolia.com 


Mai 1940. Dee 
des stellvertretenden Kommandeurs der Einheit. Eric Janssonne 


BÜCKER BÜ 131 


Jungmann auf Ungarisch 


Jahrelang war sie eingelagert, nun ist eine weitere Bücker Bü 131 Jungmann 
restauriert und wieder am Himmel über den Niederlanden zu bewundern. 
Die Maschine mit der Zulassung G-BUOR ist eine in Spanien gebaute 
CASA 1.131E, Serie 2000, Bau-Nr. 2134, die als E3B-508 bei der spanischen 
Luftwaffe eingesetzt wa ist insofern einmalig unter den flugfähigen 

Bü 131, denn sie trägt die Farben und Markierungen der ungarischen Luft- 
waffe, die diesen Typ während des 


weiten Weltkriegs einsetzte. Zurzeit ist 
die Jungmann auf dem Marinefliegerstützpunkt De Kooy beheimatet und 


war erstmals am 5. Juli in Lelystad im Flug zu sehen. Roger Soupart 


Eine Überraschung für viele Besucher in Lelystad am 5.Juli war 
diese bei CASA gebaute Bücker Jungmann G-BUOR mit ihren 


attraktiven ungarischen Markierungen Foto Roger Soupart 


E 


BAU & BAHN 
Pe a. 


MESSERSCHMITT ME 262 


Holger Steinle lässt sich den Fortschritt bei den Arbeiten 


an der Me 262 »Weiße 6« zeigen Foto Simon Krikava 
Die Arbeiten an dem Schwalbe-Rumpfmittelstück schreiten voran: 
Ende März besuchte der Leiter des Deutschen Technik Museums 
Berlin, Holger Steinle , die Werkstatt im fränkischen Oberasbach. 
Dort haben die beiden Spezialisten Günter Sengfelder und Alfons 
Pieler die Cockpitwanne der Me 262 Al-a »Weiße 6« ausgebaut , um 
Kleinteile zu restaurieren und neu anzufertigen. Sobald die Cockpit- 
sektion wieder eingebaut ist, soll der Rumpf nach Berlin transpor- 
tiert werden (siehe auch FLUGZEUG CLASSIC 6/08, News). 

Simon Krikava 
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FAIREY FIREFLY 
Seltene Schulversion 
in Frankreich 


Ende Mai traf eine Fairey Firefly T.2 auf dem Flughafen Melun-Villa- 
roche, südlich von Paris ein. Sie ging in die Werkstätten der von Di- 
der Chable geleiteten französischen Vereinigung »Association des 
Mecaniciens Pilotes d’A&ronefs Anciens« (A.M.P.A.A.). Die ur- 
sprünglich als Jäger/Aufklärer FR.1 produzierte Fairey Firefly, Ser. 
Nr. MB694 war erst bei 700 Squadron, Fleet Air Arm, eingesetzt, 
bevor sie 1947 auf den kanadischen Flugzeugträger HMCS War- 
rior verlegt wurde. 1949 wurde die MB694 mit anderen Firefly zur 
T.2-Schulversion umgerüstet. 1954 an Äthio- 
pien verkauft. Auf dem 
Luftwaffenstützpunkt 
Debre Zeit in Eritrea 
entdeckte der Südafri- 
kaner John Sayers 
1996 die einzige noch 
existierende zweisitzige 
Schulversion der Firefly. 
Didier Chable, Präsident 
der A.M.P.A.A., hofft, 
Fairey Firefly T.2, »610«, in dass dieses einmalige 
Äthiopien vor ihrer Rettungim Flugzeug nach der Restau- 
Jahr 1996 rierung wieder fliegen wird. 
Foto Didier Chable via David Joannon Eric Jansonne 


Robust 
"" Kraftvoll 


Wo man Leistung noch spüren kann 


Pilichtlektüre für 3 "wem 
alle Traktoristen — 


N S 
> 


KL 
E E 


dëm? 
m al übbrglielurbomatik-Lege 
am Kiosk! oi 


z » online blättern und Abovorteile sich 
Am Kiosk! | www.traktorciassic.de 
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NEWS 


AVRO VULCAN 


Vulcan auf Heimatbesuch 


Am Sonnabend, den 5.Juli 2008 um 15:40 Uhr meldete sich die Vulcan 
XH588 wieder zurück im Airshow-Zirkus, als sie in Waddington zu ihrem 
ersten öffentlichen Auftritt seit September 1992 eintraf. Nach mehr als 
zehnjähriger Restaurierung und Kosten von fast 7,5 Millionen Euro hatte 
sie am 18. Oktober 2007 ihren Erstflug in Bruntingthorpe. Es gibt je- 
doch noch zwei Probleme: von welchem (kostengünstigen) Flugplatz aus 
die Maschine operieren soll und mehr als 300 000 Euro, die sofort be- 
nötigt werden, damit die diesjährige Flugsaison noch zu Ende gebracht 
werden kann. Der beeindruckendste Teil des ersten öffentlichen Auftritts 
der Vulcan war ihr Vorbeiflug in geringer Höhe in Begleitung der Lancas- Das beeindruckende Bild der XH558 Sekunden vor 

ter der Battle of Britain Memorial Flight. Norman Pratlett dem Aufsetzen in Waddington Foto Norman Pratlett 


FLUGHAFEN WEEZE 


Festival zum Fünfjährigen 


Der Flughafen Weeze feierte am 30.4. und 01. 5. sein fünfjähriges Bestehen. Das 
‚Airportfestival ist zu einem frühen Highlight der diesjährigen Airshow-Saison gewor- 
den. Über 30.000 Menschen aus Deutschland und Holland nutzten den niederländi- 
schen Königinnentag und Christi Himmelfahrt für einen Besuch. Dank der Vergan- 
‚genheit als RAF Stützpunkt (Laarbruch) hatten die Besucher die seltene Gelegen- 

heit, die berühmte Battle of Britain Memorial Flight mit Spitfire, Hurricane und Da- 
kota bei einem ihrer seltenen Gastspiele auf dem europäi- 
schen Festland zu erleben. Dank der Nähe zur hollän- 
dischen Grenze gaben sich viele Klassiker aus dem 
Nachbarland die Ehre, aus Lelystad reiste die Consolida- 
ted Catalina PH-PBY an. Eine Gruppe von niederländi- 
schen Enthusiasten hat in Weeze zwei Lockheed Star- 
fighter hergerichtet. Besonders die in Tiger-Meet 
Lackierung gehaltene FX-52 der belgischen Luftwaffe hat 
die zahlreichen Besucher begeistert. 


Seltener Gast auf 
dem Festland ist 
die Hawker Hurri- 
cane (oben). 

Die F-104 im 
Tigerlook (rechts) 
kam aus Belgien 
Fotos Stefan Schmoll 


Stefan Schmoll 


HISTORISCHE SEGLER 
Willkommen ist, 
was alt ist! 


Der »Verein zur Förderung des historischen Segelflugs« 
(VERS), ein höchst lebendiger Zusammenschluss von inzwi- 
schen 85 Segelflug-Enthusiasten, trifft sich vom 12. bis 14. 
September auf dem Grasflugplatz Donauwörth-Stillberghof. 
Unter anderem werden erwartet: Klemm 35, Bü 131, Bü 133, 
Fw 44 Stieglitz, Kranich IIb, Grunau Baby IIb und II, Olym- 
pia Meise sowie Weihe. Mehr Infos unter www.ofds.de 


Fliegen, nicht ins 
Museum: Die VFhS 
begreift sich als »flie- 
gendes Museum« 

Foto Stefan Bartmann 
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3. BRAUNSCHWEIGER OLDTIMER FLY-IN 


Publikumsmagnet Flugzeuge 


Nachdem das Oldtimertreffen in Braunschweig zum 25;jährigen Jubiläum um ein Oldtimer Fly- 
In erweitert wurde, schneliten die Besucherzahlen in die Höhe: Statt 4000 Oldtimerfans, die 
sich auf einem VW-Parkplatz trafen, kamen jetzt 11 000 am Flughafen Braunschweig-Wolfs- 
burg zusammen. 

‚Auch wenn der Schwerpunkt der Veranstaltung bei Landfahrzeugen liegt, nimmt die Zahl 
der Flugzeuge langsam, aber sicher zu. 40 Piloten machten sich dieses Mal auf den Weg 
nach Niedersachsen. 24 von ihnen mit Maschinen, die älter als 30 Jahre sind. 

Besonders häufig sorgte die Antonow An-2 (Baujahr 1958) für ein Raunen in der Menge. 
Eigentlich sollte die aus Zeiten der Berliner Luftbrücke bekannte DC 3 das Glanzstück der 
Veranstaltung sein. Da der »Rosinenbomber« in Tempelhof gewartet wurde, wurde der Be- 
such für das nächste Jahr fest zugesagt. Neben einer Beechcraft D 17 S (Baujahr 1943) und Do 
27-83 stand auch ein Hubschrauber vom Typ Bell 206 L für Rundflüge bereit. 


Charakteristisch für die Veranstaltung in Braunschweig ist die Leidenschaft der Teilnehmer. Genau wie die Geiger 
Besitzer der Landfahrzeuge, erhalten auch die Oldtimerpiloten kein Geld dafür, dass sie mit ihren Maschinen Stieglitz und An-2, 
anreisen. Lediglich die Landegebühren, Essen und Trinken sowie eine Plakette pro Flugzeug sind frei. Um die zur Landung an- 
diese Kultur zu erhalten, werden die Veranstalter diese Regelung auch in Zukunft fortführen. Schön wäre, wenn setzt Foto Heiko Link 
der Anteil der echten Oldtimer-Flugzeuge sich weiter erhöht. Heiko Link 


Das vollständig res- 
taurierte Cockpit- 
Teil der Pe-2, bereit 
zum Transport ins 
Museum. Beach- 
tenswert ist der 
Rückenturm 

Fotos Birger Larsen 


So sah das 
Cockpit 1989 
bei der Ber- 
PETLJAKOV PE-2 gung aus. 
e 1 Der Unter- 
ie Nase vorn! SE 
heute ist 
Am 24. Juni hatte das Norwegische Luftfahrtmuseum in Bode im wahrsten Sinne des kaum zu 
Wortes »die Nase vorn«, als der komplett restaurierte Bug des Langzeitprojekts Petlja- glauben! 
kov Pe-2 des Museums ausgestellt wurde.. Das Bugteil stammt von der Pe-2 Ser. Nr. 
16/141, einer von acht Maschinen des Bomberregiments 121 (BBAP), die am 29. März 
1943 einen deutschen Geleitzug in der Nähe des Kongsfjordbereichs im äußersten In deutschen Diensten 
Norden Norwegens angreifen sollten. Die sowjetischen Bomber wurden von Bf 110 
abgefangen und die Pe-2 16/141 dabei so schwer beschädigt, dass ihr Pilot zu einer Der 28-jährige Pilot, Leutnant Tsjasovnikov, 
Bauchlandung im tiefen Schnee in der Nähe Hamningbergs gezwungen war. Der wechselte später die Seiten: Er wurde der 
Funker/Bombenschütze, Fw. Igor Ivanovitsj Matvejev, wurde in der Maschine zu- 3. Staffe/Gruppe Süd, Flugzeugüberführungs- 
rückgelassen, wo er seinen schweren Verletzungen erlag. Während der Pilot, Lt. Alek- ‚geschwader 1, zugeteilt. Diese Luftwaffenein- 
sei Ivanovitsj Tsjasovnikov, am 4. April im Bereich Varanger gefangen genommen heit war mit der Überführung von Bf 109 vom 
wurde, wurde der Navigator, Lt. Nikolaj Petrovitsj Teterin erschossen, als er sich der Messerschmitt-Werk in Regensburg an Einheiten 
Gefangennahme widersetzte. im Frontbereich beauftragt. Tsjasovnikov kam 
Das Museum begann im Sommer 1989 mit der Bergung der seltenen sowjetischen nach Unterlagen am 3. September 1944 bei 
Maschine. Erst nach zehn Jahren waren alle Teile für eine komplette Restaurierung der Überführung der Messerschmitt Bf 109 
zusammengetragen, darunter Komponenten aus vier weiteren Pe-2-Wracks in Nor- G-14, Werknr. 782159, ums Leben. 
wegen. Birger Larsen 
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VERANSTALTUNG ILA 2008 


ILA 2008 


Veteranen- Show i in Berlin 


Erst der sensationelle Forma- 
tionsflug einer »109« und »262« 
der Messerschmitt Stiftung, dann 
die Bruchlandung der »Schwar- 
zen 2« - die diesjährige ILA be- 
gann mit einer Hiobsbotschaft. 
Dass dann doch nicht alles so 
schlimm war, wie befürchtet, ~“ 
sorgte neben einem gelungenen 
Airshowprogramm für ein positi- 
ves Messe-Resümee 


Foto Dunell via Zeitler 
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VERANSTALTUNG ILA 2008 


ER 


Z 


Noch kurz vor ihrer unglücklichen Landung präsentierte die Messerschmitt Me 109 G-10 


ihren PS-starken Motorsound dem Publikum 


anchmal scheinen sich Träume in 

Rauch aufzulösen. Oder besser 

gesagt, in Staub. Denn Staub vom 
brandenburgischen Sandboden verhüllte 
für einen gnädigen Moment das, was ein- 
gefleischten Me 109-Fans schier das Herz 
gebrochen haben muss: die Bruchlandung 
der »109« G-10 während der Internationa- 
len Luft- und Raumfahrtausstellung in 
Berlin-Schönefeld. Tausenden Zuschau- 
ern stockte der Atem, als »109«-Bändiger 
Walter Eichhorn nach einer beeindru- 
ckenden Vorführung die »Schwarze 2« 
souverän auf die Landebahn setzte denn 
als weniger souverän erwies sich das 
rechte Fahrwerk, das beim Ausrollen kol- 
labierte. Sogleich brach die Maschine aus 
und kam — mächtig Staub aufwirbelnd — 
im Grünstreifen neben der Runway zum 
Stehen. Vom hysterischen Jaulen der Feu- 
erwehr-Sirenen zeigte sich Eichhorn un- 
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Foto Messe Berlin GmbH 


beeindruckt, die ruhige und gelassene 
Art, mit der er aus der havarierten Ma- 
schine stieg, ließ die sehnsüchtige Hoff- 
nung aufkeimen, dass die »109« miteinem 
blauen Auge davongekommen sein 
könnte. 

Geknickt war Walter Eichhorn trotz des 
glimpflichen Ausgangs — nachdem ihm 
Ähnliches bereits mit der »Roten 7« einige 
Wochen zuvor in Manching passiert war 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 6/08). Die 
unglückliche Landung der »Schwarzen 2« 
am ersten Ausstellungstag setzte einen 
traurigen Schlusspunkt unter die voraus- 
gegangene Flugvorführung des EADS 
Heritage Flight, bei der sie zusammen mit 
dem ebenfalls aus Manching stammen- 
den Nachbau der Messerschmitt Me 262, 
gesteuert vom Chef-Testpiloten Wolfgang 
Schirdewahn, als kleine Sensation in For- 
mation am grauen Berliner Himmel zu se- 


hen war. Kolbensound untermalt von Tur- 
binenpfeifen: Nach einem gemeinsamen 
Start zogen die Maschinen ihre Kreise und 
trugen in einem unvergleichlichen An- 
blick ihre charakteristischen Formen zur 
Schau. Das gab’s seit 1945 nicht zu sehen. 

Die Sorge um die Maschine währte je- 
doch glücklicherweise nicht lange. Schon 
am darauf folgenden Tag machte die 
Nachricht die Runde, dass der Messer- 
schmitt wohl weniger passiert sei als zu- 
erst befürchtet. Dennoch brachte man die 
Me 109 erst einmal an einen sicheren Ort 
und inspizierte sie, bevor sie miteinem Er- 
satzpropeller versehen zur Freude der Be- 
sucher im Ausstellungsbereich ihren An- 
spruch als Platzhirsch geltend machte. 
Von weitem erweckte die Messerschmitt 
den Anschein, die missglückte Landung 
unbeschadet überstanden zu haben. 
Kaum verwunderlich also, dass viele Be- 
sucher nach der Unfallmaschine fragten. 
Wer sich die Mühe machte, genauer hin- 
zusehen, entdeckte jedoch Kratzer und 
Beulen - ärgerliche Folgen der missrate- 
nen Landung. 

Also alles wieder Sonnenschein? Nun, 
zumindest was das Wetter anging, schon: 
Das besserte sich passend zu dieser guten 
Nachricht und sorgte für den Rest der Wo- 
che wohl für die bisher sonnigste und 
wärmste ILA seit 1992. 


Erinnerung an die Luftbrücke 

Gewürdigt wurde auf der diesjährigen 
Veranstaltung selbstverständlich der 60. 
Jahrestag der Berliner Luftbrücke. Zwi- 
schen dem 26. Juni 1948 und 12. Mai 1949 
hing das Überleben von mehr als zwei 


Millionen Menschen in dem von der 
Außenwelt abgeschnittenen West-Berlin 
vom nicht endend wollenden Strom voll- 
geladener alliierter Frachtmaschinen ab. 
Neben den politischen und humanitären 
Aspekten weiß die »Operation Vittles« 
(Operation Proviant) auch heute noch 
durch Zahlen und Fakten zu beein- 
drucken: Nur wenige Jahre nach 
Ende des Zweiten Weltkriegs mo- 
bilisierten die Alliierten unzählige 
Frachtmaschinen, um mit weit 
über 200000 Flügen die Insel Berlin 
am Leben zu halten - eine Leistung, die 
ihresgleichen sucht. Die dabei transpor- 
tierte Fracht - insgesamt über 2,3 Millio- 
nen Tonnen - teilte sich auf in 1,44 Millio- 
nen Tonnen Kohle, die während der 
kalten Wintermonate für warme Stuben 
sorgte und zur Energieversorgung drin- 
gend benötigt wurde, und 490000 Ton- 
nen lebenswichtige Nahrungsmittel, die 
schlimmste Hungersnöte verhinderten. 
Sogar für Baustoffe war in den Transpor- 
tern noch Platz. 

Gegen Ende der sowjetischen Blockade 
wurde mit 12849 Tonnen Fracht und 1398 
Flügen bei der sogenannten »Osterpa- 
rade« im April 1949 ein Tagestransportre- 
kord aufgestellt: Im Schnitt landete jede 
Minute eine Transportmaschine auf ei- 
nem der Berliner Flughäfen. Für viele Ber- 
liner bleibt dabei der Anblick der wie an 
einer Perlenschnur aufeinander folgen- 
den Flugzeuge im Anflug auf die Berliner 
Flughäfen unvergessen. 
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‚Aller Unkenrufe zum Trotz: Die Me 262 flog. Das Jet-Repliakt ist 
weltweit wohl eines der begehrtesten Airshow-Flugzeuge 


Schrecksekunden: die Bruchlandung der Me 109 im weichen Sand- 
boden 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Andreas Zeitler 


Bronco, Ex-Zieldarsteller 


Zu 
Beginn der 
Luftbrücke war es 
vor allem die C-47 Skytrain, die in die ehe- 
malige deutsche Hauptstadt geschickt 
wurde. Doch diese militärische Version 
der DC-3 Dakota hatte mit drei Tonnen 
Frachteine zu geringe Transportkapazität. 
Sie wurde daher schnell durch die Douglas 
DC-4 ersetzt. Im Militärjargon als C-54 
Skymaster bezeichnet, konnte die Viermot 
dreimal mehr Fracht pro Flug befördern 
und war zudem auch noch schneller. Mit 
380 Maschinen dieses Typs bildete die 
C-54 das Rückgrat der gesamten Opera- 
tion. Verstärkt wurde die Flotte auch 
durch britische Halifax-Bomber und Short 
Sunderland-Flugboote. Vereinzelt kamen 
auch amerikanische C-97 mit einer Nutz- 
last von bis zu 31 Tonnen zum Einsatz. 
Mehrere Dakotas ließen die Luftbrücke 
auf der ILA wieder aufleben, mindestens 
eine wurde täglich im Flugprogramm prä- 


der Luftwaffe, mit beein- 
druckender Wendigkeit 


sen- 
tiert. Ein 
weiterer regelmäßiger Gast 
das moderne amerikanische 
Transportflugzeug C-17 Globemaster III, 
das 1998 auf dem Flughafen Schönefeld 
anlässlich des 50-jährigen Jubiläums der 
Luftbrücke auf den Namen »Spirit of Ber- 
lin« getauft wurde. Mit einer Transportka- 
pazität von 77 Tonnen ersetzt sie mehr als 
acht C-54 und beeindruckte auch durch 
ihre Wendigkeit im Flugprogramm. 
Etwas gemächlicher ließ es die 1944 ge- 
baute Douglas C-47B der Vallentuna Avia- 
tors Association bei ihrer Vorführung an- 
gehen. Ein Glanzstück, wenn man ihre 
blank polierte Oberfläche betrachtet. Sie 
erinnerte durch ihre Vorgeschichte bei der 
US Army Air Force, Royal Air Force und 
Royal Canadian Air Force bis 1976 eben- 
falls an die Zeiten der Luftbrücke. 
Gail Halvorsen war es, der neben all 
dieser Zahlen und Fakten der Luftbrücke 
ein menschliches Gesicht verlieh. Der 


war 
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VERANSTALTUNG ILA 2008 


Neben den histori- 
schen Flugzeugen war 
die Ausstellungsfläche 
auch dieses Jahr wie- 
der mit zahlreichen 
modernen Flugzeugen 
gefüllt. Vom 8. bis 
13.6.2010 findet die 
ILA dann auf dem 
Nordgelände des 
Schönefelder Flugha- 
fens statt 
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heute 88-Jährige hatte während der Luft- 
brücke die Idee, beim Anflug auf die Ber- 
liner Flughäfen Schokolade und Kau- 
gummi an selbstgebastelten Fallschirmen 
aus dem Flugzeug abzuwerfen, um den 
schaulustigen Kindern am Flugplatzzaun 
eine Freude zu machen. Einige der Päck- 
chen enthielten Rosinen, was den Trans- 
portflugzeugen schließlich den Namen 
»Rosinenbomber« einbrachte. Die Aus- 
stellung im »Airlift Pavillion« auf der ILA 
würdigte die Anstrengungen und Opfer 
der Alliierten und vermittelte ein Bild, 
was die Bevölkerung im Westteil Berlins 
Ende der 1940er-Jahre ertragen musste. 


Rosinenbomber-Piloten erzählen 

Vor Ort: Luftbrücken-Veteranen aus den 
USA und Großbritannien, die als Zeitzeu- 
gen geladen waren. Die Ex-Piloten, die 
hinter der sehr beachtlichen logistischen 
Leistung der damaligen Zeit standen, er- 
innerten sich während vieler Gesprächs- 
runden und referierten über ihre Erleb- 


kriegs-Berlin allgegenwärtigen Trümmer- 
felder und Ruinen noch gut in Erinne- 
rung. Entsprechend beeindruckt zeigten 


sie sich davon, wie verwandelt sich die 
deutsche Hauptstadt heute präsentiert. 
uy Dunn nahm als Fluglehrer auf der 
C-54 Skymaster an der Luftbrücke teil. 
»Ich bin 280 Mal nach Tempelhof geflogen 
und einmal nach Gatow«, erzählte er Be- 
suchern und präsentiert dabei stolz die 
Abzeichen an seiner Mütze, die ihn da- 
mals auf den Flügen nach Berlin begleite- 
ten. Von einer anstrengenden Zeit wäh- 
rend der fast elf Monate der Luftbrücke 
wussten auch Daniel Benstrom und Da- 
niel Forlenza als Flugzeugmechaniker zu 
berichten: Da die Transportflugzeuge fast 
ständig in der Luft waren, mussten drin- 
gende Wartungsarbeiten in den kurzen 
Zeiträumen des Be- und Entladens erle- 
digt werden. 

Die britische Abordnung fürs Luftbrü- 
ckenjubiläum stellte die »Battle of Britain 


GANZ OBEN Seine 
bislang weiteste 
Anreise hatte der 
BBMF-Pilot Al 
Pinner mit der 
Spitfire Mk Vb 


LINKS/RECHTS Zum 
Jubiläum der Luft- 
brücke fanden sich 
auch mehrere Da- 
kotas auf der Show 
ein. Luftbrücken- 
Veteranen erzähl- 
ten dem faszi 
ten Publikum von 
ihren eindrück- 
lichen Erlebnissen 
vor 60 Jahren. In 
der Mitte sitzt 

Gail Halvorsen, der 
einst Süßigkeiten 
aus seinem Flug- 
zeug warf 


Handarbeit: Vor dem Wochenende musste noch einmal Hand ange- 
legt werden, um diese Fokker Dr.I »ausstellungsreif« zu machen 


Memorial Flight« (BBMF) der Royal Air 
Force. Die weite Anreise der Douglas C-47 
Dakota mit Baujahr 1942 und der Spitfire 
Mk Vb EN951 "RED wurde nicht ge- 
scheut, sichtlich stolz präsentierte die 
BBMF-Delegation ihre Dakota zu den 
Luftbrücke-Feierlichkeiten. 

Der Spitfire-Pilot Al Pinner genoss die 
Flugvorführung vor dem deutschen Pu- 
blikum auch trotz der teilweise sehr lan- 
gen Wartezeiten beim Rollen sichtlich. 
Die Maschine wurde noch nie so 
weitentfernt von ihrem Heimatflug- 
platz Coningsby auf einem Flugtag 
präsentiert. 

Unangenehm machten sich die Arbei- 
ten für den Flughafen Berlin-Brandenburg 
International (BBI) bemerkbar. Eine allge- 
genwärtige Staubwolke zog vom »Sand- 
kasten«herüber, wie die großflächige Bau- 
stelle von Piloten bezeichnet wurde, 
nachdem sie von oben einen Blick drauf 
werfen konnten. Und das geschäftige Trei- 
ben auf der anderen Seite des Flughafens 
brachte auch das minutiös geplante Flug- 
programm durcheinander, denn in die- 
sem Jahr musste bereits die nördliche 
Bahn des Schönefelder Flughafens wei- 
chen. Ebenfalls nicht mehr für die teilneh- 
menden Propellerflugzeuge zur Verfü- 
gung stand die noch in den Vorjahren 
genutzte Graspiste. Nachdem sich alle 
Flugzeuge, auch die des Linien-und Char- 
terverkehrs, eine Bahn teilen mussten, 
kam es, wie es kommen musste: Die Flug- 
vorführungen verzögerten sich und fielen 
auch teilweise aus. Die Mannschaft auf 
dem ILA-Tower meisterte das Handicap 
nach Kräften. Dies ging Hand in Hand mit 
Vorarbeiten am Rahmenkonzept der Flug- 
vorführungen vom neuen ILA-Veranstal- 
tungsleiter Wolfram Cornelius, der sich 
ebenso wie sein Vorgänger Dieter Thomas 
darum bemüht hat, neben den bereits er- 
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Flugzeuge wie diese 


wähnten Höhepunkten viele in Deutsch- 
land beheimatete Flugzeuge und ihre Pi- 
loten nach Berlin einzuladen. 


Bunte Vielfalt am ILA-Himmel 
Daher waren zur »Berlin Air Show« am 
Wochenende unter anderem Walter und 
Toni Eichhorn mit ihrer kombinierten Vor- 
führung aus T-6 und L-29 in der Luft. 
Peggy Krainz hatsich inzwischen zu einer 
festen Airshowgröße in Deutschland ge- 
mausert und versteht es immer wieder 
aufs Neue, das Publikum mit ihrem Wing 
Walking zu beeindrucken. Das Fliegende 
Museum Koch aus Großenhain und die 
altbekannte Stampe-Formation rundeten 
die Vorstellung ab. 

Nicht mehr missen möchte man auf 
Veranstaltungen dieses Kalibers die Fly- 
ing Bulls aus Salzburg. Egal wie oft man 
die North American B-25 Mitchell und 
Douglas DC-6 schon am Himmel bestau- 
nen durfte, sechs mal Sternmotorensound 
ist ein Ohrenschmaus, getoppt nur noch 
durch die spektakuläre Flugvorführung. 
Gern gesehener Gast war ebenfalls die bri- 
tische PBY-5A Catalina der Plane Sailing 


Klemm 35 stehen für die große Vielfalt an his- 


torischem Fluggerät, das während der Vorführungen zu sehen war 


Auch dieses seltene Exemplar 
eines Catalina-Flugboots war 

der Einladung nach Berlin ge- 
folgt 


Company, die sich am Boden zu der Do- 
24ATT gesellte und so einen interessanten 
Vergleich dieser beiden Flugboote ermög* 
lichte. 

Zur eigentlichen Show am Wochen- 
ende flog dann auch wieder die Me 262, 
nachdem siesich nach dem Auftrittam Er- 
öffnungstag in der Luft rar gemacht hatte 
und höchstens zu Rolltests am späten 
Abend bewegt wurde. Der Grund hierfür 
waren offensichtlich die Bremsen des 
Hauptfahrwerks, die vor einem weiteren 
Flug noch eingeschliffen werden mussten. 

Pünktlich zu den Besuchertagen vor 
großem Publikum am Samstag und Sonn- 
tag war sie jedoch wieder in der Luft. In 
den erfahrenen Händen des Testpiloten 
Horst Phillip wurde der Jet am letzten 
Nachmittag in noch nie gesehener Weise 
am Himmel präsentiert. 

Und die »Schwarze 2«? Die Staub- 
wolke war zu diesem Zeitpunkt der ILA 
bereits größtenteils wieder vergessen. Die 
Heimreise nach Manching trat die Ma- 
schine teilweise zerlegt wenige Tage spä- 
ter auf dem Landweg an. 

DR. ANDREAS ZEITLER 
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Planes of Fame Air Museum 


PLANES OF FAME AIR MUSEUM | 


Wenn Filmstars 
abheben ... 


... kommen Warbird-Fans voll auf ihre Kosten. Denn 
bei der Flugschau des kalifornischen Planes of Fame 
Air Museums jagt ein Kracher den nächsten: Cor- 
sair, Mustang, Lightning, A6M Zero, MiG-15 und und 
und ... Wer sich jetzt wie »im Film« vorkommt, liegt 
nicht daneben: Die vorgeführten Maschinen haben j 4 
eine Leinwand-Vergangenheit 


PS-starkes Duo: die B-17G des Lyon Air 
Museum und die B-25J Mitchell aus 
dem Bestand des Planes of Fame 

Fotos Frank B. Mormillo 
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üdkalifornien, Mitte Mai: Der Him- 
mel brodelt, Starkregen, heftige 
Gewitter, Tornados und sogar 
Schnee - sowas gab's im Bezirk San Ber- 
nardino seit über 60 Jahren nicht mehr. 
Und dann das Unglaubliche: Pünktlich 
zum Wochenende am 17. Mai ächzte 
Chino bei strahlend blauem Himmel un- 
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ter einer rekordverdächtigen Hitze mit 
Lufttemperaturen um die 42 Grad Cel- 
sius. Als ob dem nicht genug wäre, heiz- 
ten Warbirds die Szenerie weiter kräftig 
auf. 

Dass Chino für kalifornische Verhält- 
nisse nur einen Steinwurf von Hollywood 
entfernt ist, ließ das Motto der diesjähri- 


gen Airshow des Planes of Fame Air Mu- 
seum spüren: »Wings of Silver Screen« 
(etwa: Flügel auf der Leinwand; in den 
‚Anfangsjahren des Kinos waren die Lein- 
wände mit Silber beschichtet, um die Re- 
flexion zu erhöhen). Damit wollte sich das 
Luftfahrtmuseum mit der Flugschau 
quasi revanchieren: Film und Fernsehen 
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Planes of Fame Air Museum 


Die P-47G »Spirit of Atlantic City NJ« steht für die Filme, die über den Luftkrieg in 


Europa gedreht wurden 


haben zum Erfolg des Museums beigetra- 
gen, jetztsollen die Vorführungen ganz im 
Zeichen der Flugzeuge stehen, wie sie in 
Film- und Fernsehproduktionen einge- 
setzt wurden. 

Hinter den Kulissen werkelten Muse- 
umspersonal und freiwillige Helfer eifrig, 
um ein abwechslungsreiches Programm 
zu bieten. Die Messlatte hing hoch: Wie in 
den Jahren zuvor erwartete das Publikum 


hochwertige Darbietungen. Außerdem 
ließ sich die örtliche Bezirksverwaltung 
San Bernardino nicht lumpen und för- 
derte die Airshow als Hauptsponsor. 
Ganz patriotisch gab sich das Planes of 
Fame Museum zu Beginn: National- 
hymne und Flaggenparade, letztere mit 
Hartley Folstads Silver Wings Stearman- 
Doppeldecker. Als Fahnenträgerin und 
»Wingwalker« agierte Margi Stivers. An- 


Da hätte es beinahe gekracht: Eine P-40N War 
Val an. Das Motto: Hollywood trägt noch einmal 


gesichts ihrer zierlichen Figur war es 
überaus beeindruckend, wie sie nicht nur 
ihre Stunts auf den Tragflächen des Dop- 
peldeckers vollführte, sondern auch am 
Endeihrer Vorstellung miteiner so großen 
Flagge auf dem Oberflügel der Stearman 
hantierte. 

Nach dem Wingwalking und der Flag- 
genparade ging es direkt nach Hol 
wood: Zwei B-25J Mitchell-Bomber düs- 


PLANES OF FAME AIR MUSEUM 


Wegbereiter im Wilden Westen 


rück. Der Luftfahrthistoriker gründete es als erstes ständiges Luft- 

fahrtmuseum im Westen der USA und öffnete am 12. Januar 
1957 die Pforten für die Öffentlichkeit. Der damalige Standort war nicht 
‚gerade sehr einladend an dem historischen Highway 66 in Claremont, Ka- 
Worten, gelegen. Maloney nannte seine kleine, ständig wachsende 
Sammlung historischer Flugzeuge einfach »The Air Museum«. 

Dank der großen Unterstützung einer ständig wachsenden Schar Frei- 
williger und Sponsoren platzte das Museum bald aus allen Nähten. Nach 
mehreren Umzügen siedelte man es 1973 an seinem heutigen Hauptsitz 
Chino an, später erhielt das Museum den wohlklingenderen Namen Pia 
nes of Fame Air Museum«. Es gilt als Wegbereiter des Konzepts, Muse- 
umsflugzeuge soweit zu restaurieren, dass sie wieder flugfähig sind. In 
Chino konnte das Museum sowohl seine statischen als auch seine fliegen- 
den Exponate an einem Ort konzentrieren. 

Zusätzlich zu Chino befindet sich eine Außenstelle beim Flughafen 
Valle-Wiliams, Arizona, 40 Kilometer südlich des Grand Canyon National 
Park. Heute umfasst die Sammlung des Planes of Fame Air Museum mehr 


D as Planes of Fame Air Museum geht auf Edward T. Maloney zu- 
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Bild aus frühen Tagen: 1957 steht eine mitgenommene Mustang in 
Claremont, Kalifornien, unter freiem Himmel 


hawk legt sich mit dem Replikat einer D3A 
die Schlachten im Pazifik aus 


ten über die Menge. Eine Art Hommage 
an den Film »Thirty Seconds over Tokyo« 
(Dreißig Sekunden über Tokio), der im 
Zweiten Weltkrieg spielt. 

Wie immer schwer beschäftigt war 
Steve Hinton. Neben der Leitung des Mu- 
seums und seiner eigenen Warbird-Res- 
taurierungsfirma (Fighter Rebuilders) 
hatte er auch die Aufsicht über die Vorbe- 
reitungen der Veranstaltung übernom- 


Edward T. Maloney ist der Vater des 
Planes of Fame Air Museum 
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Schweißtreibende Angelegenheit: Freiwillige schieben die C.C. Air Corporation FG-1D 
Corsair zum Start, damit Zuschauer nicht vom Propellerstrahl umgeblasen werden 


men. Im Vorfeld war er ständig in den ge- 
samten Vereinigten Staaten hin und her- 
geflogen, um Warbirds von den unter- 
schiedlichsten Orten aus für die Airshow 
nach Chino zu überführen. Klingt an- 
strengend, war aber vermutlich das 
reinste Vergnügen. Am Show-Wochen- 
ende entpuppte sich Hinton als Oldie- 
Junkie: Er ließ ch nicht nehmen, bei ei- 
nigen dieser Flugzeuge auch noch selbst 


Stolzer Flugzeug- 
park: Das Museum 
beherbergt heute 
eine imposante 
Sammlung, darun- 
ter zahlreiche 
(auch deutsche) 
Weltkriegs- 
Flugzeuge 


den Steuerknüppel zu übernehmen. Da- 
runter befanden sich Tom Friedkins F4U- 
4 Corsair, die P-38L Lightning des Planes 
of Fame Air Museum (sowohl in der Air 
Force Heritage Flight als auch bei Vorfüh- 
rungen der Air Power Flight) sowie die F- 
86F Sabre des Museums. 

Der nächste Programmpunkt trug den 
Titel »Hollywood goes to the Pacific« 
(Hollywood zieht an den Pazifik). Jagd- 


als 150 Luftfahrzeuge und andere größere Exponate; etwa drei Dutzend 


davon sind in Valle stationiert. 


Jeden ersten Samstag im Monat widmet das Museum in Chino einem 
speziellen Thema, passend dazu erläutern Gastredner die entsprechen- 


den Flugzeuge. 


Außerdem veranstaltet das Museum jedes Jahr im Mai eine zweitä- 
gige Airshow in Chino, im Juni findet ein eintägiges Flyin in Valle, Arizona, 


statt. 


Sowohl des Museum in Chino als auch das in Valle ist außer an Weih- 
nachten und Thanksgiving Day täglich von 9.00 bis 17.00 Uhr geöffnet. 


INFO 

Weitere Informatio- 
nen und eine Liste 
aller Exponate 
findet man unter 
www.planesof- 
fame.org. 


Frank B. Mormillo 
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flugzeuge der Typen FG-1/F4U Corsair, 
P-40 Warhawk, P-51 Mustang, FM-2 Wild- 
cat und F6F-5 Hellcat sowie ein SBD-5 
Dauntless-Sturzkampfbomber konnten 
sich im Kampf gegen zwei japanische 


RECHTS P-51 
Mustang sind so 
etwas wie die Diven 
unter den Flug- 
zeug-Filmstars: 
extravagant, sexy 
und ziemlich gut- 
aussehend. Im 
Vordergrund 
Steve Hintons 
»Wee Willy Il« 


A6M Zero-Jäger austoben. Ebenso er- 
schien ein Replikat des Sturzkampfbom- 
bers D3A Val auf der Bildfläche, das unter 
Verwendung eines BT-13 Valiant-Schul- 
flugzeugs für den Film »Tora! Tora! Tora!« 


gebaut worden war. Faszinieren 
gendeinem Zeitpunkt hatte prakt; 

der dieser Warbirds entweder in einem 
Film oder in einer Fernsehproduktion 
mitgewirkt. 


OBEN Eine P-40N 


Warhawk auf ihrem 
Überführungsflug 
zur County of Ber- 
nardino Planes of 
Fame Air Show. 
Diese Maschine hat 
bei der Hollywood- 
Verfilmung »Pearl 
Harbor« mitgespielt 
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Hollywood in Fernost 

Im Zeichen des Koreakriegs standen die 
Flugvorführungen mit den Beobachtungs- 
flugzeugen Cessna L-19 Bird Dog und Stin- 
sen L-5Sentinel, der P-51 Mustang, der FAU 
Corsair, der F-86 Sabre, derMiG-15 und der 
T-33 Shooting Star. Die Film-Vorbilder: 
»The Hunters« (Kampfflieger) und »The 
Bridges at Toko Ri« (Die Brücken von Toko- 
Ri). Dann traten die allgegenwärtigen 
Mustang mit »The Horsemen«, einem 
Kunstflugverband mit Jim Beasley und Ed 
Shipley in ihren P-51D Mustang, wieder in 
den Vordergrund. 

Mit einem weiteren Programmpunkt 
unter dem Titel »Filming the War over 
Europe« (Der Krieg in Europa im Film) 
mitSpitfire XIV, Firefly A.S.6, P-47G Thun- 
derbolt, P-51 Mustang, zwei P-38 Light- 
ning, einer B-25] Mitchell und einer B-17G 
Flying Fortress wurden Filme wie »12 
O'Clock High« (Der Kommandeur) ins 
Gedächtnis gerufen. 

Auch die Erinnerung an die beliebte 
Fernsehserie »Ba Ba Blacksheep« (in 
Deutschland »Pazifik-Geschwader«), die 
die Erfahrungen des Marine Corps-Flie- 
gerasses Greg »Pappy« Boyington mit sei- 


ner Jagdstaffel VMF-214 im Pazifik zeigte, 
versprühte durch einen FG-1/F4U Cor- 
sair-Verband neues Leben. Einige der teil- 


nehmenden Corsair (am Samstag waren 


es vier Maschinen, am Sonntag drei) hat- 
ten in der Fernsehserie mitgewirkt. In 
Chino bestachen sie mit Formations- 
Überflügen, Verfolgungsjagden und so- 
gar einer Portion Kunstflug. 


Moderne Jet-Einlage 
Dann startete Brian Sanders zu einem 
Kunstflugprogramm mit seiner Sea Fury 
»Argonaut«, gleichzeitig hoben andere 
Warbirds ab und formierten sich zu den 
Air Power Flight-Vorbeiflügen. 22 War- 
birds durchpflügten Samstag im Vorbei- 
flug die Luft, am Sonntag fünf weniger. 
Das Ende der County of San Bernardino 
Planes of Fame Air Show 2008 läutete eine 
taktische Vorführung der USAF Viper West 
F-16C Fighting Falcon ein. Dazu stiegen 
zur Schau der Heritage Flight mit der F-16 
gemeinsam eine P-38] Lightning und die 
P-51D Mustang von Planes of Fame auf. 
Bleibt die Frage, mit welchen spektakulä- 
ren Einlagen das Museum nächstes Jahr 
aufwartet. FRANK B. MORMILLO 


Während der Air 
Show waren auch 
zwei Lightning zu 
sehen: Jack Crouls 
P-38L (im Vorder- 
grund), dahinter 
steht die P-38J des 
Planes of Fame- 
Musums. Ihre Geg- 
ner... 


... lauerten nur ein 
paar Meter ent- 
fernt: Die Comme- 
morative Air Force 
schickte eine A6M3 
Zero (vorn), die 
‚A6MS5 Zero gehört 
dem Planes of 
Fame Museum 


Bunte Vielfalt 


Neben den fliegenden 
Exponaten wie der 
P-47G waren auf dem 
Event auch Museums- 
raritäten wie der 
Northrop-Nurflügler 
zu sehen. Kunst- 
flugeinlagen mod- 
ernerer Maschinen 
lockerten die Airshow 
auf 


27 


WEHT Heinkel He 219 


NACHTJAGDFLUGZEUG HEINKEL HE 219 


Schon bei der Entwicklung 
unter Beschuss 


Unbestreitbar: Mit der He 219 gelang Ernst Heinkel ein gro- 
Ber Wurf. Weitaus unbekannter jedoch ist die Entwicklungs- 
geschichte des erfolgreichen Nachtjägers. Am Boden musste 
der Flugzeugkonstrukteur gegen ein Chaos aus festgefahre- 
ner Bürokratie, Fachkräftemangel und Bombardements der 
Produktionsstandorte ankämpfen 


er Nachtjäger Heinkel He 219 ent- 

Puppte sich schon beim ersten Ein- 

satz vor 65 Jahren als voller Erfolg: 

Im Schutze einer Juninacht schoss Major 

Streib, Kommandeur der I. Gruppe des 

Nachtjagdgeschwaders 1, fünf feindliche 
Bomber ab. 

Doch dass aus der He 219 ein Nachtjä- 

ger werden sollte, war zu Beginn der Ent- 


28 


wicklungnochnichtabzusehen. Denn das 
Projekt, das tnter der Nummer P 1055 
Ende 1940 bei den Ernst Heinkel Flug- 
zeugwerken (EHF) in Rostock-Marienehe 
auf Basis der He 119 ins Leben gerufen 
wurde, zielte ursprünglich in Richtung 
Mehrzweckflugzeug und Aufklärer. Am 
11. Januar 1941 erhielt es mit der 219 eine 
Typennummer, die eigentlich Dornier zu- 


geteilt war. Wie der Schnellbomber He 119 
besaß die 219 im Rumpf untergebrachte 
Doppelmotoren, aber ein doppeltes Sei- 
tenleitwerk. Ein Entwurf vom 23. April 
1941 sah vor, dass ein DB 615 per Unter- 
setzungsgetriebe und Fernwellen die ge- 
genläufigen Dreiblatt-Luftschrauben mit 
j s 4,5 Metern Durchmesser antrieb. 
tzung bei der Steuerung des 
Flugzeugs bekam der Pilot durch Peri- 
skope, die über und unter dem Rumpf an- 
geordnet waren. 

Beim Entwurf vom 29. Juli 1941 wan- 
derte der Motor DB 613 in den Vorder- 
rumpf, wodurch die störanfälligen Fern- 
wellen wegfielen. Dahinter folgte die 
ebenfalls mit Periskopen versehene Kan- 
zel. Ab Herbst 1941 arbeitete man an Va- 
rianten mit zwei DB 603-Motoren in der 
Fläche, vorn liegender Kabine und Dop- 


Fette Beute: Die He 219 A-7, 
Werknummer 310189, wurde in 
Rostock gebaut. Sie gehörte zu 

den fünf erbeuteten Heinkel- 

Nachtjägern, die nach England 
überführt wurden und erhielt dort 
die Registrierung AM 22 

Fotos, soweit nicht anders ange- 

geben, Sammlung Volker Koos 


pelleitwerk - der typischen Form der spä- 
teren He 219. Ein Bugrad-Fahrwerk sollte 
bald in der Planung folgen. 

Im Juli 1941 erhielten die Heinkel- 
Werke Informationen über Nachtjagdver- 


Aktenzeichen XY ungelöst. 

Datum und Aufnafimeort * 

dieses bisher unVeröffent- 

lichten Fotòs einer He 219 

sind-leider nicht bekannt 
— $ 


fahren, bereits im August startete die Ar- 
beit an einem speziellen Nachtjäger- Pro- 
jekt, wie es der Kommandeur der Nacht- 
jagdverbände, General Kammhuber, 
forderte. Er war ein Verfechter des reinen 
Nachtjägers, auch wenn der Generalstab 
der Luftwaffe im Oktober das anders sah: 
Man könne sich die Entwicklung eines 
ausgesprochenen Nachtjäger nicht leis- 
ten, es müssten die Verwendungszwecke 
als Höhenjäger, Schnellbomber und Zer- 
störer berücksichtigt werden. Für Kamm- 
huber stand allerdings fest: Gegenüber 
dem zahlenmäßig überlegenen Gegner 
konnte man — wenn überhaupt — nur 
durch mehr Leistung punkten. Mehr- 
zweckflugzeuge wären da die falsche 
Wahl, zu viele Kompromisse würden sich 
negativ auf die Leistung niederschlagen. 
Was zu diesem Zeitpunkt noch keiner 


wusste: Die Querelen, die sich nun an- 
bahnten, sollten sich noch über die ge- 
samte Produktionsphase der He 219 hin- 
ziehen. Die Entwicklungsgeschichte der 
He 219 war von einem ständigen Kampf 
gegen die Ministerialbürokratie des 
Reichluftfahrtsministeriums (RLM) und 
die vom Kriegsverlauf diktierten Schwie- 
rigkeiten gekennzeichnet. 


Chaotische Produktion 

Die alliierten Bombenangriffe taten ein 
Übriges, immer umfangreichere Verlage- 
rungen und eine Aufteilung der Werke 
waren nötig. Der Bedarf an der Front be- 
stimmte die Personalfrage, ständig wur- 
den mehr Facharbeiter eingezogen, so 
dass sich der Ausbildungsstand der ver- 
bleibenden Arbeitskräfte fortladfend ver- 
schlechterte. Der jetzt notwendig wer- 


Die He 219 mit der Werknr. 190113 wurde für Schleudersitzversuche spe- 
ziell präpariert. Die rot-weißen Markierungen dienten zur Auswertung der 
Bahnkurve des ausgeschoßenen Beobachtersitzes Zeichnung Herbert Ringlstetter 
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[EEE Heinkel He 219 


Leider ist dieses Foto vom Probebeschuss der He 219 V-5 auf 
der Waffenerprobungsstelle Tarnewitz von geringer Qualität. Es 
zeigt aber einen Teil des Kennzeichens DH+PU dieser Maschine 


He-219 


Coma KOMNOHOBKM 


23. 4 A, 
| | Posbeguuk 
| 29.7. ltr. 
2 Pasbeguuk 


ES 6. 10. Air. 


3 Posbeguuk 


Die ursprünglich unter der Bezeichnung He 219 entwickelten Auf- 
klärer-Projekte waren von der He 119 mit im Rumpf liegenden 
Doppelmotoren abgeleitet 


Stoth 


dende Einsatz von Kriegsgefangenen und 
ausländischen Arbeitskräften führte zu 
Organisations- und Sprachproblemen. 
Dazu kam die Tatsache, dass die soge- 
nannten »Fremdarbeiter« bald nicht mehr 
freiwillig kamen, sondern zwangsweise 
zur Arbeit nach Deutschland gebracht 
wurden. Ab 1942 zog man dann sogar 
Häftlinge aus den Konzentrationslagern 
der SS zur Arbeit heran. 

Keine Frage, unter dem Chaos aus dem 
ungeheuren Gerangel um die Zuteilung 


von Arbeitskräften, Material und Dring- 
lichkeitsstufen, litt die Qualität der Flug- 
zeugfertigung immer mehr. Dazu die 
Ungewissheit: Durch Ausfälle und die 
Verlagerung in unvorbereitete oder halb- 
fertige Produktionsstätten sanken die Fer- 
tigungszahlen enorm ab. Das Reichsmi- 
nisterium war kurz davor, die Notbremse 
zu ziehen: Bau und Entwicklung der He 
219 sollten gestoppt werden, da man ei- 
nen reinen Nachtjäger ablehnte und statt- 
dessen die Fertigung von Nachtjägervari- 


anten der Mehrzweckbomber Junkers Ju 
88, Ju 188 und Ju 388 wegen des Synergie- 
effekts favorisierte. 


Kein unbeschriebenes Blatt 

Flugzeugbauer Ernst Heinkel nahm die 
Haltung des RLM sehr persönlich. Genau 
wie später, als die He 280 auf der Kippe 
stand und er dies als eine völlige Fehlent- 
scheidung des RLM wider alle technische 
Vernunft darstellte, sprach er auch dies- 
mal vom »Kampf des Ministeriums« ge- 


DIE HE 219 DES NATIONAL AIR AND SPACE MUSEUM 


Der letzte Feind heift Korrosion 


seit Jahren aufwendig restauriert. Die Endmontage des Nachtjägers 
, Heinkel He 219A-2 (Werknr. 290202) wurde jedoch auf Mitte 2009 

verschoben — obwohl mehrere Techniker des National Air and Space Muse- 
ums ausschließlich an dessen Baugruppen und Motoren arbeiten (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 7/05). Der zweite DB 603-Motor macht zwar gute 
Fortschritte, musste jedoch mehr zerlegt werden als der erste, da sein 
Inneres stärker korrodiert ist. Die Querruder behalten ihren Originalfarb- 
anstrich. Zwischenzeitlich wurden die Tragflächen in eine speziell herge- 
stellte Haltevorrichtung eingesetzt und die Farbe auf der Unterseite abge- 
tragen, wobei einige Details wie etwa von Hand aufgemalte Nummern 
konserviert werden. Vor dem Entfernen der Farbe wurden spezielle Fotos 
angefertigt, um historische Details festzuhalten. Diese He 219 war eines 
von mehreren im Mai 1945 von der RAF in Grove (Karup), Dänemark, e- 
rbeuteten Flugzeugen und wurde an Col. Watson von den berühmten 
»Watson’s Whizzers« übergeben. Es dürfte bei der NJErgSt, NJG 1, ein- 
‚gesetzt gewesen sein und erhielt die Nummer USA 10. Später wurde 


D: ie letzte erhaltene Heinkel He 219 befindet sich in den USA und wird 


‚die Maschine zur FE-614/TE 614. 
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Dave McDonald Anspruch nehmen 


Die Arbeiten am zweiten DB 603 werden wegen der starken 
Korrosion im Innern des Motors mehr Zeit als vorgesehen in 


Fotos (2) Dave McDonald 


Nicht ganz echt: Diese Rückansicht der He 219 V-1 wurde für Werksveröffentlichungen retuschiert 


gen seinen Nachtjäger He 219. Er führte 
den Konflikt auf »persönliche Voreinge- 
nommenheit ihm und seiner unbeque- 
men, zu eigenwilligen Art gegenüber« 
zurück. Allerdings hatte Heinkel auch 
selbst seinen Teil zu diesem Zank beige- 
tragen: Nicht selten hatte er sich unbeliebt 
gemacht, wenn er »unkonventionelle« 
Wege bevorzugte, Entscheidungen zu 
unterlaufen oder umgehen versuchte. Er 
scheute nicht davor zurück, in aller Öf- 
fentlichkeit die Kompetenz der Entschei- 


dungsträger in Zweifel zu ziehen. Oft galt 
ihm nur seine Meinung als richtig, basta. 
Und dass er diese häufig von jetzt auf 
nachher änderte, dafür setzte er still- 
schweigende Akzeptanz voraus - egal ob 
das zusätzliche Arbeit oder Unverständ- 
nis hervorrufen sollte. Gewagt und sehr 
vereinfacht war auch Heinkels Credo, 
dass die Flugzeuge seines Werks die bes- 
ten gewesen seien, egal was die ignoran- 
ten politischen Entscheidungsträger in 
die Welt setzten. 


Alles hat seine Ord- 
nung: Eine Reihe 
He 219 unter- 
schiedlicher Versio- 
nen wurden unbe- 
schädigt nach 
Kriegsende von den 
Siegern übernom- 
men, wie dieses 
Übergabeprotokoll 
zeigt. Hierbei soll 
es sich um die 
letzte komplett er- 
haltene He 219 
handeln, die zur 
Zeit in den USA 
restauriert wird 


Ein beeindruckendes Bild der kompletten Tragfläche der He 
219, die Mitte kommenden Jahres an den bereits restaurierten 
Rumpf angebaut werden soll 
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Nichtsdestotrotz: Zumindest bei der 
He 219 konnte Heinkel auf die Unterstüt- 
zung Kammhubers, des Generals der 
Nachtjäger, setzen. Die erste Kanzelat- 
trappe des Nachtjägers war im September 
1941 fertig. Im Dezember übermittelte das 
RLM die Anregung, zur Verbesserung der 
Höhenleistung der He 219 ein zusätzli- 
ches TL-Triebwerk einzubauen. Im Januar 
1942 betonte das RLM erneut den Zerstö- 
rer-Einsatz als Hauptaufgabe, daneben 
blieb die Nachtjägerfunktion vorgesehen. 


Uebernahme - Befcheinigung 


SR | nm Term. 
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DOERR Heinkel He 219 


Eine stark retuschierte Flugaufnahme des ersten Versuchsmusters der He 219 aus einer 


Lehrbildreihe des Heinkel-Werks 


Nach der Schlussattrappenbesichtigung 
im April begann der Bau der Einzelteile 
für zunächst drei Versuchsflugzeuge. Im 
Juni 1942 wurde die He 219 in die Dring- 
lichkeitsstufe DE erhoben. 

Doch bis zum Erstflug sollte es noch 
ein steiniger Weg werden. Die Planungen 
für den Reihenbau warfen ihre Schatten 
voraus und zeigten schnell bestehende 
Probleme auf. Heinkel schlug vor, die 
Nullserie der He 219 in Marienehe bei 
Rostock zu bauen. Beim endgültigen Bau 
der Großserie sollte zweigleisig gefahren 
werden: sowohl in Marienehe als auch im 
Werk Mielec in Polen, das von Heinkel 
übernommen worden war. Geht nicht, 
sagte das RLM, da Mielec und das neu 
aufzubauende Zweigwerk Budzyn für 
andere Aufgaben bestimmt seien und 
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Der bereits fertige 
Rumpf der letzten 
noch existierenden 
He 219 im Steven 
F. Udvar-Hazy 
Center. Ihre Trag- 
flächen werden 
momentan restau- 
riert (siehe Kasten 
Seite 30) 

Foto Wikipedia/kogo 


Marienehe wegen der Luftgefährdung 
nicht in Frage käme. Der Nullserienbau 
sollte deshalb in Wien-Schwechat durch- 
geführt und die Großserie an einen noch 
zu bestimmenden Lizenznehmer verge- 
ben werden. 

Heinkel knüpfte die Erfüllung dieses 
Auftrags an einige Bedingungen: Erstens: 
Zum Werk Schwechat müsse der bisher 
von den Wiener-Neustädter Flugzeug- 
werken (WNF) für den Flächenbau der 
Bf 109 genutzte Betrieb in Fischamend 
hinzukommen. Zweitens: Sofortige Ab- 
setzung des geplanten He 177-Serienbaus 
in Rostock und dessen Aufteilung auf die 
Lizenzwerke Oranienburg (HWO) und 
Arado, um die Kapazitäten der Arbeits- 
vorbereitung und des Vorrichtungsbaus 
für die He219 frei zu machen. Drittens for- 


Arbeitsplatz für die Nachtschicht: das Ins- 
trumentenbrett im Cockpit der He 219 


derte er die Einstellung zusätzlicher Kons- 
trukteure und Ingenieure. Zudem ver- 
langte er nach weiterem Personal. Da die 
Nullserie unter Versuchsbau-Bedingun- 
gen laufen sollte, seien deutsche Arbeiter 
erforderlich, davon 80 Prozent Facharbei- 
ter. Man benötige sofort 200 zusätzliche 
deutsche Arbeitskräfte und im März 1943 
weitere 100. 


Wo gibt es qualifizierte Arbeiter? 
Zum Teil recht utopische Forderungen, 
denn in der Folge sollte sich zeigen, dass 
mehr qualifizierte oder gar deutsche Ar- 
beitskräfte nicht anzuheuern waren. Bes- 
tes Beispiel: die He 177. DerenSerienbau 
ausschließlich bei Lizenznehmern trug 
zum Dilemma dieses Musters mit bei. 
Am 6. November 1942 konnte Gotthold 
Peter in Rostock-Marienehe endlich zum 
Erstflug starten. Der Prototyp He 219 V-1 
(Werknr. 219001, VG+LW) wurde noch im 
Stammwerk Rostock der Ernst Heinkel 
Flugzeugwerke (EHF) zusammengebaut. 
Einige Monate später, das zweite Versuchs- 
muster der He 219 stand in Wien-Schwe- 
chat kurz vor dem Erstflug, wiesen die 
Heinkel-Werke am 8. Januar 1943 erneut 
aufdie »Arbeiterlage und ihre Auswirkung 
auf das Lieferprogramm hin. Die zusätz- 
lich geforderten deutschen Arbeiter waren 
nicht genehmigt worden. Man musste sie 


Flugkapitän Gotthold Peter flog die erste 
He 219. Er starb Ende 1944 beim zweiten 
Flug der He 162 V-1 


aus der Fertigung der He 111 abziehen, dort 
klaffte nun eine Personallücke. 

Das Flugzeug-Lieferprogramm (LP) 222 
vom 21. September 1942 hatte von Novem- 
ber 1942 bis September 1944 den Bau von 
185 V-Mustern und Vorserienmaschinen 
sowie 117 Serienmaschinen He 219 vorge- 
sehen, Lieferbeginn Januar 1944. Im Sep- 
tember 1942 hatte Heinkel vorgeschlagen, 
dieses Programm um 56 Maschinen zu re- 
duzieren, was am 16. November 1942 in die 
erste Änderung des LP 222/1 aufgenom- 
men wurde. Und jetzt, am 8. Januar 1943, 
musste Heinkel melden, dass wegen mas- 
siver Einberufungen auch dieser Plan nicht 
zu erfüllen sei. Ein Negativ-Rekord schlug 
den nächsten: Allein im letzten Quartal 
1942 waren durch Arbeitermangel 246 000 
produktive Arbeitsstunden ausgefallen. 

Am 10. Januar 1943 flog Gotthold Peter 
das nächste Versuchsmuster (He 219 
V-2, Werknummer 219002, GG+WG) in 
Wien-Schwechat ein. Dorthin hatte man 
die Entwicklungs- und Versuchsabteilung 
verlegt, nachdem im April 1942 englische 
Nachtbomber die Rostocker Innenstadt 
in Schutt und Asche gelegt hatten. Die 
He 219 V-3 (W.-Nr. 219003, vermutliches 
Kennzeichen TF+JI) war das letzte der ur- 
sprünglich bestellten Versuchsmuster. 

Die ersten Testergebnisse enttäuschten, 
die V-Muster waren anfangs langsamer 
als berechnet, Rumpf und Leitwerk schüt- 
telten in bestimmten Flugbereichen und 
die Stabilität um die Hochachse war nur 
schwach. Als Abhilfe wurde der Rumpf 
um 940 mm verlängert, das Seitenleitwerk 
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Der Prototyp He 219 V-1 (VG+LW, WNr. 219001) rollt zum Start 


vergrößert und das Fahrwerk etwas ver- 
legt. Insgesamt zwölf Maschinen wurden 
ausgiebig auf ihre Flugeigenschaften hin 
getestet und zur Fronterprobung ge- 
schickt. Details zu den Verwendungszwe- 
cken liefert die Tabelle »Versuchsmuster 
der Heinkel He 219«. 


Keine Lösung in Sicht 

Bei einer Besprechung im RLM am 5. März 
1943ergabsich folgender Stand: DieHe219 
wurde dringend gefordert als »eine der 
wichtigsten und vordringlichsten Ma- 
schinen«. Ganz und gar unklar dagegen 
war der Ort, an dem die »219« in Serie ge- 


hen sollte. Das RLM favorisierte Marien- 
ehe, trotz der bekannten Bombardie- 
rungs-Gefahr. Das Arbeiterproblem blieb 
weiter ungelöst ... VOLKER Koos 


Lesen Sie im zweiten Teil der Serie in 

FLUGZEUG CLASSIC 10/08; 

e Konnte Heinkel den Personalmangel beheben? 

« »Uhu«, »Hermes« oder »Marder« - was ist 
der korrekte Beiname der He 219? 

« Vergleichsfliegen zwischen Ju 188 und He 
219: Wer hatte die besseren Karten? 

« Wie viele He 219 wurden wirklich gebaut? 

+ Welche Versionen der He 219 wurden ge- 
plant oder gebaut? 


Versuchsmuster der Heinkel He 219 V-1 bis V-12 
(V-13 bis V-41 siehe Teil 2 des Beitrags in der Oktober-Ausgabe) 


V-Nr. Werknummer, SKZ Reihe Motor 
V-1 219001, VG+LW ‚DB 603 
Vä 219002, GG+WG DB 603 
v3 219003, mp DB 603 
V4 190004, DH+PT V-Ser. DB 603 


Vë 190005, Dep ` ve mam 


Vë 190006, DH+PV V-Ser. DB 603 
V7 190007, DH+PW_V:Ser. DB 603 
Vë 190008, DH+PX V-Ser. DB 603 
v9 190009 ` ` VSer DB603 
V10 190010 V-Ser. 


DB 603 
90011 60: 


V-12 


190012 V-Ser. DB 603 


Verwendung fi 
5 ep Wi? 
Sturzfugerprobung, 


 Fahrwerks- u. 


a 
Se 


Erprobung der es ‚/Luftschrauben- 
kombination 


eege gen u. FT-Anlage 


Fronterprobung, zerstört (19.4.1944) 


Fahrwerkserprobung 


rt Ee 


Fronferprolung zerstört 
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HJATA Blackburn Skua 


Eine Skua Mk.ll auf einem Übungsflug im Jahr 1940 mit einem Tarnschema ähnlich dem 


der geborgenen Maschine 


BLACKBURN SKUA 


Foto Chapman 


Eine Tiefe, in der man nur mit Tauchrobotern arbeiten kann 
und Teile, die in den dunklen Abgründen des Meeres versan- 
ken - die Rettung einer Blackburn Skua verlief kompliziert, 
aber erfolgreich. Nun steht die Restaurierung an 


Maschinen, dieam 13. Juni 1940 über 
dem Trondheimfjord abgeschossen 
wurde: die Blackburn Skua von Lieutenant 
Commander Casson und Lieutenant Fan- 
shawe von der 803 Squadron des Fleet Air 
Arm. Der Angriff auf die deutschen Inva- 
sionskräfte, diein Norwegen einfielen, war 
derart halsbrecherisch, dass er als Selbst- 
mordmanöver bezeichnet wurde (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 8/07). Nachdem 
mithilfe von Augenzeugen die Absturz- 
stelle ausgemacht werden konnte, liefen 
Vorbereitungen an, das Wrack zu heben. 
Inzwischen hat sich auch die Identität 
des Flugzeugs geklärt, es handelt sich um 
die Skua Mk.II L2896/»Grüne A«. Die 
erste Phase ihrer Bergung begann am 8. 
April 2008 im Orkdalsfjord in der Nähe 
Trondheims. Sie war nur möglich durch 
die Unterstützung von Spezialisten: 
durch den Einsatz des Forschungsschiffs 


S ie gehörte zu einer Gruppe von acht 
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»Gunnerus« der Norwegischen Tech- 
nisch-Naturwissenschaftlichen Universi- 
tät (NTNU) Trondheim, des professionel- 
len Tauchroboter-Bedienungspersonals 
der Firma Sperre AS und schließlich eines 
Schwimmkrans und zweier Schlepper der 
Taubätkompaniet AS der BOA Group. 


Gefahr des Abrutschens 

Wegen des schlechten Wetters am 7. April 
wurde zunächst der Zustand des Wracks 
untersucht-ineiner Tiefe von 242 Metern. 
Dot ag die Maschine an einer Klippe und 
konnte jederzeit 200 Meter tief abrut- 
schen. Die kleinste Veränderung ihrer 
Position hätte schlimme Auswirkungen 
haben können. Zudem wurde die Manö- 
vrierfähigkeit des Tauchroboters durch 
den geringen Abstand der Tragfläche zum 
Meeresboden eingeschränkt - und durch 
den Umstand, dass nahe der Hinterkante 
derrechten Tragfläche eine weitere Klippe 


Unter den Schiffen, die eine Schlüsselrolle 
bei der Bergung spielten, befand sich auch 
das Forschungsschiff »Gunnerus« 


Das noch bemerkenswert intakte Cockpit 
der Skua L2896 der 803 Squadron, noch 
auf dem Grund des Trondheimfjords liegend 


war. Loser Schlamm behinderte die Sicht 
und verzögerte das Anbringen der Hebe- 
gurte am Flugzeug. 

Ursprünglich wollte man die Skua in 
waagrechter Position heben. Hierzu 
wurde ein spezielles Metallgestell angefer- 
tigt, um das Heck beim Heben abzustüt- 
zen - denn bei den Untersuchungen am 7. 
April entpuppte es sich als Schwachstelle 
des Flugzeugs: Die meisten Niete fehlten 
und die einzigen noch vorhandenen Ver- 
bindungen waren die Steuerseile und ei- 
nige Anschlussbolzen. Um das Heck bes- 
ser abstützen zu können, wäre eín weiterer 
Tag mit dem Tauchroboter notwendig ge- 
wesen. Die »Gunnerus« war aber für den 
9. März bereits anderweitig eingeplant. 
Die Hebeoperation musste durchgeführt 
werden, auch auf die Gefahr hin, dass Teile 
des Hecks abbrechen würden. 

Am späten Abend des 8. März war es 
soweit: Alle Hebegurte waren befestigt, 
die Skua konnte ihre Reise zurück an die 
Oberfläche antreten. Doch kaum strafften 
sich die Gurte, brach auch schon das Heck 
weg. Denn im Laufe der Jahre hatten sich 
größere Mengen Schlamm im offenen hin- 
teren Cockpit angesammelt. Dadurch 
wurde der Bereich hinter den Haupthol- 
men stark belastet. Infolge der fortge- 


LINKS Ein Mitglied 
des Bergungsteams 
spritzt die Reste 
der Skua L2896/ 
»Grüne A« ab. Ein 
großer Teil der In- 
nenausrüstung des 
vorderen und hinte- 
ren Cockpits sowie 
die Verglasung lös- 
ten sich beim He- 
ben Fotos, soweit nicht 
anders angegeben, 
Birger Larsen 


So könnte die Skua aus dem Trondheimfjord ausgesehen haben 


schrittenen Korrosion und des Schlamm- 
gewichts schnitten die Hebegurte regel- 
recht in die Zelle, sodass der Rumpf wäh- 
rend des Hebevorgangs eine 
schwanzlastige Position einnahm. Die 
Folge: Mehrere Zellenteile, die für die 
Wiederherstellung des hinteren Cockpit- 
bereichs notwendig gewesen wären, fie- 
len ab. 

"Bis die wertvolle Last auf dem 
Schwimmkran abgelegt werden konnte, 
vergingen bange Minuten des Wartens. 
Sodann machten sich die Spezialisten auf 
den Weg, um ihren »Fang« an Land zu be- 
gutachten. Am darauf folgenden Tag be- 
gann die Mannschaft der Bodo Aviation 
Historical Society und des Norwegischen 
Luftfahrtmuseums mit dem Zerlegen der 
Skua für den Bahntransportnach Bodoam 
11. März. 

Was die Markierungen der L2896 und 
die Konservierung spezieller Teile anbe- 
langt, wurden in Trondheim bereits einige 
Vorarbeiten geleistet. Doch die große He- 
rausforderung wartet in Bode, wo die 
Skua Stück für Stück zerlegt, konserviert, 
registriert und zur späteren Verwendung 
eingelagert wird. 

Dass bei der Bergung einige Teile ver- 
loren gegangen sind, ist halb so schlimm: 
Die NTNU wird an der Fundstelle weitere 
Ausbildungseinsätze durchführen. Die 
modernen Navigationseinrichtungen an 
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Zeichnung Bengt Stangvik 


Bord der »Gunnerus« ermöglichen es, den 
Bergungsort punktgenau anzulaufen. 
Ganz oben auf der Prioritätenliste steht 
die Bergung des Motors, der bei der Not- 
wasserung am 13. Juni 1940 abgerissen 
worden war. 


Gefülltes Ersatzteillager 

Das Norwegische Luftfahrtmuseum hat 
bereits Teile zusammengetragen, die etwa 
60 Prozent einer Skua ausmachen. Einige 
Teile aus dem Inneren der Skua liegen be- 
reits im Lager und würden für etwa drei 
bis vier Flugzeuge ausreichen. Im Mu- 
seum ist der restaurierte Motor der Skua 
12903 ausgestellt, die in Roan in der Nähe 
Trondheims notlanden musste, ebenso 
das Cockpit einer anderen Skua. Mehrere 
weitere kleinere Skua-Teile sind bereits 
restauriert und harren im Lager auf den 
künftigen Einbau in ein Flugzeug. 

Rückt also ein komplettes Exemplar 
der Maschine in greifbare Nähe? Das 
hängt von den gesetzten Prioritäten und 
den finanziellen Mitteln ab. Die bevorste- 
henden Arbeiten werden dem Restaurati- 
onsteam jedenfalls eine Menge Know- 
how über die Zelle bescheren. Und sollten 
bei weiteren Tauchfahrten die aus dem 
hinteren Cockpitbereich verloren gegan- 
genen Teile gefunden werden, so dürfte 
das ebenfalls das Projekt erheblich beflü- 
geln. BIRGER LARSEN 


GANZ OBEN/OBEN Eines der vier in den 
Tragflächen eingebauten MG Kal.303 
(7,7 mm) und der Munitionsbehälter 


Die Heckflosse, an der deutlich die rot- 
weiß-blauen Streifen und der Buchstabe 
»A« zu sehen sind. Er zeigt an, dass es 
sich um die Maschine des Staffelkapitäns 
der 803 Squadron handelt 
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„_TYPENGESCHICHTE Horten Ho 229 


DER ERSTE STRAHL-NURFLÜGLER DER WELT 


Horten Ho 229 
(H IX, Gotha Go 229) 


Schon in den 1930er-Jahren machten die Gebrüder Hor- 
ten durch ihre Nurflügel-Segelflugzeuge auf sich aufmerk- 
sam. Noch vor Kriegsende brachten sie mit der futuristi- 
schen H IX/Ho 229 eines der außergewöhnlichsten 
Flugzeuge seiner Zeit in die Luft 


ach einer Reihe von Modellflug- 

zeugen entwickelten und bauten 

die Brüder Reimar und Walter 
Horten bereits 1932/33 ihr erstes bemann- 
tesSegelflugzeug, die H I. Weitere, verbes- 
serte Konstruktionen folgten, darunter 
auch motorisierte. Das außergewöhnliche 
an den leistungsstarken Horten-Fliegern: 
Sie wurden allesamt als Nurflügler ausge- 
legt. 

Schon vor Kriegsbeginn waren die 
drei Horten-Brüder in die Luftwaffe ein- 
getreten. Der Älteste, Wolfram, fiel bei 
einem Mienenleg-Einsatz im Mai 1940 in 
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einer Heinkel He 111. Walter diente zu 
Kriegsbeginn als Jagdflieger und Tech- 
nischer Offizier im Jagdgeschwader 26 
und wurde im Mai 1941 zum Techni- 
schen Referenten im Stab des Generals 
der Jagdflieger. Reimar war zu Kriegsbe- 
ginn Reserveoffizier und 1940 bei einer 
Lastensegler-Schuleinheit eingesetzt. 
Für die geplante Invasion Großbritanni- 
ens sollten auch Horten-Segelflugzeuge 
zu Lastenseglern umgerüstet werden. 
Die Invasion entfiel, und Reimar Horten 
führte seine Entwicklungsarbeiten mit 
weiteren Nurflügel-Projekten fort. 


Das fast fertige zweite 
Versuchsflugzeug H IX 
V2 mit zwei Jumo 004 
3 Sam A Istetter 


Sonderkommando IX 

Angeregt von Walter Horten richtete 
sich die konstruktive Aufmerksamkeit 
schon bald auf ein leistungsstarkes 
einsitziges Jagdflugzeug. Mit der H IX 
wollten die Horten-Brüder den vom 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) her- 
ausgegebenen Anforderungen, wie sie 
im sogenannten Projekt 3000 festgelegt 
waren, nachkommen. Danach sollte ein ` 
künftiger Jagdbomber 1000 kg Abwur- 
flast tragen können, einen Aktionsra- 
dius von 1000 km haben und 1000 km/h 
schnell sein. 

Nach einem erfolgreichen Treffen mit 
Reichsmarschall Göring erhielten die 
Hortens den Bauauftrag für drei Ver- 
suchsflugzeuge, von denen dad erste als 
Gleiter bis 1. März 1944 fliegen sollte. Auf 
einem Fliegerhorst samt Werkstatt bei 
Göttingen, wo man schon im Vorfeld an 
früheren Konstruktionen gearbeitet 
hatte, wurde im Sommer 1943 das Luft- 
waffenkommando IX unter Hauptmann 
Walter Horten mit Reimar als seinem 
Stellvertreter eingerichtet und zudem die 
Horten Flugzeugbau GmbH in Bonn ge- 
gründet. 

Basierend auf der von zwei Argus As 
10-Motoren mit Druckpropeller angetrie- 
benen H VII entstand die Horten H IX mit 
zwei Strahltriebwerken, für deren Kon- 
struktion in erster Linie Reimar Horten 
verantwortlich zeichnete. 


Die Konstruktion 

Das Flügelmittelstück bestand aus einem 
geschweißten Stahlrohrrahmen. Darüber 
sorgte ein mit Formholz verkleidetes 
Holzgerüst für die äußere Form. Die 
Außenflächen waren sogar komplett aus 
Holz gefertigt, wodurch kriegswichtiges 
Metall eingespart werden konnte. Zu- 
dem zeigt sich die Horten durch ihren 
großen Holzanteil weitaus unempfindli- 
cher gegenüber Radarerfassung als Me- 
tallkonstruktionen. Dass bewusst eine 
Leim-Kohlenstaub-Mischung in der 
Oberfläche (Formholz) der H IX zur Ab- 
sorption von Radarstrahlen verwendet 
worden sein soll, gehört ins Reich der 
Sagen. 

Lenken ließ sich der Nurflügler durch 
an den Flügelhinterkanten verlaufende 
Steùerflächen: Querruder, Höhenruder 
und Landeklappen. Zudem waren mittig 
nahe den Flügelenden aufjeder Seite oben 
und unten zwei kleine Spoilerklappen 
eingebaut, die als Seitenruder fungierten 
- die großen für niedrige, die kleinen für 
hohe Geschwindigkeiten. 

Das Dreibeinfahrwerk mit seinem auf- 
fällig großen Bugrad war ab der V2 hy- 
draulisch einziehbar und fast komplett 
verkleidet. Im Notfall kam eine Pressluft- 
flasche zum Einsatz. Bei der V1 blieben 
die Räder noch draußen. Das Bugfahr- 
werk musste verstärkt werden, da es die 
Neigung zum Flattern zeigte und 
während der Erprobung brach. 

Um die Landestrecke zu verkürzen, 
war im Heck des Mittelstücks ein Brems- 
fallschirm installiert. Da die Kabine, de- 
ren Haube sich nach hinten aufschieben 
ließ, ohne Druckausgleich konzipiert war, 
versuchte man mit einem speziellen 
Druckanzug große Einsatzhöhen zu er- 
möglichen; der Anzug erwies sich jedoch 
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OBEN LINKS Die H IX 
V1 während der 
Fertigung 


OBEN RECHTS Das 
Mittelstück der H IX 
V1 vor der Endmon- 
tage im Februar 
1944. Das Fahr- 
werk stammte 
vorne vom Heck ei- 
ner He 177 und 
hinten von einer Bf 
109 G 


MITTE Auch nach 
mehr als 60 Jahren 
besticht die H IX 
mit ihren eleganten 
Linien. Auf dem 
Heck ist der unge- 
packte Bremsfall- 
schirm zu erkennen 


UNTEN Ein Druckan- 
zug (Watanzug) 
sollte die Druckka- 
bine ersparen. Wie 
die Aufnahme 
schon vermuten 
lässt: eine wenig 
praktikable Lösung 
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maen Horten Ho 229 


GANZ OBEN 
Formvollendet: H IX 
vi 


OBEN Führerraum 
der H IX V1 
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als nicht einsatztauglich. Als Antrieb soll- 
ten später zwei BMW 003-Strahltrieb- 
werke eingebaut werden. 

Gesteuert von Heinz Scheidhauer, der 
mit Horten-Flugzeugen besonders ver- 
traut war, hob die H IX V1 am 5. März 
1944 im Schlepp hinter einer Heinkèl He 
111 erfolgreich zum Jungfernflug ab. Der 
Gleiter konnte fliegerisch durchaus über- 
zeugen. Die eigentliche Flugerprobung 
fand in Oranienburg statt, danach kam 
die V1 nach Brandis. Dass dort noch 
die militärische Erprobung durchgeführt 
wurde, ist eher unwahrscheinlich. 


V2 mit Düsenantrieb 

Vom RLM erhielt die H IX im Juli 1944 die 
Nummer 8-229, wodurch die Bezeichnung 
offiziell Ho 229 lautete. Die vorgesehenen 
BMW 003-Triebwerke ließen, obwohl zu- 
gesichert, immer noch auf sich warten. So 
entschied man sich, stattdessen auf die lei- 
stungsstärkeren Junkers Jumo 004-Aggre- 
gateauszuweichen, die einen Schub vonje- 
weils 900 kp abgaben und leicht nach 
vorne und seitlich geneigt eingebaut wur- 
den. Der Kraftstoff war in zwei selbstdich- 
tenden Tanks untergebracht, die rund zwei 
Drittel der Fläche ausfüllten. 


OBEN Die antriebs- 
lose V1 1944 
während der Flug- 
erprobung 


UNTEN Vorbereitun- 
gen zum Erstflug 
der Horten H IX V2, 
dem ersten strahl- 
getriebenen Nur- 
flügel-Flugzeug 
der Welt 


Horten Ho 229 


Horten Ho 229 V2 
Februar 1945 


Lackierung: 
RLM 02/76(65), wie hier 
oder 71/65(762) 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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IST Horten Ho 229 


OBEN Die Ho 229 
V3, wie sie US-Trup- 
pen vorfanden 


Nurflügel- 
Pioniere 


Walter (13.11.1913 
bis 9.12.1998) und 
Reimar (12.3.1915 
bis 14.8.1993) 
Horten, 

Zwar konnte Reimar 
Horten nach dem 
Krieg in Argentinien 
noch etliche Segler- 
entwürfe verwirkli- 
chen, während Walter 
in Deutschland einen 
Neuanfang versuchte. 
Die große Zeit der 
Horten-Brüder endete 
jedoch mit dem Zwei- 
ten Weltkrieg. Eine Zu- 
sammenarbeit mit 
dem US-Nurflügel-Spe- 
zialisten Jack North- 
rop ergab sich nicht 
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Um die nicht nur je 100 kg schwereren, 
sondern auch im Durchmesser größeren 
Jumo 004 unterzubringen, musste das 
Mittelstück erweitert werden. Dadurch 
wuchs die Spannweite um 80 cm auf 
16,80 Meter an. Die äußere Flügeldicke 
des Mittelstücks veränderte sich eben- 
falls und lag nun bei 13,8 Prozent der 
Flächentiefe im Vergleich zu 13 Prozent 
bei der V1. Die Änderungen waren so 
weitreichend, dass praktisch ein neues 
Flugzeug entstand. Die Bereiche um die 
Triebwerke erhielten außerdem eine zu- 
sätzliche Blechbeplankung. Zudem war 
die H IX/Ho 229 mit einem Schleudersitz 
ausgestattet. 

Der erste offizielle Flug gelang am 2. 
Februar 1945 mit Walter Ziller am Steuer 
der V2, der dem Düsen-Nurflügler gute 
Flugeigenschaften attestierte. Aber nur 
offiziell - denn möglicherweise hob Zil- 
ler schon im Dezember 1944 während der 
Rollerprobung ab, als die Maschine zu 
schnell wurde und ein unbeabsichtigter 
Start und kurzer Flug mit Ziller am Steuer 
folgte. Dokumentiert ist dies jedoch 
nicht. 

Am 18. Februar 1945 startete Leutnant 
Erwin Ziller zum offiziell dritten Flug mit 
der V2. Nach etwa 45 Minuten fiel das 
rechte Triebwerk aus. Mit stark wellenar- 
tigen Flugbewegungen versuchte Ziller, 
es wieder in Gang zu bringen — vergeb- 
lich. Mit ausgefahrenem Fahrwerk verlor 
erim Kreis fliegend die Kontrolle über die 
V2 und stürzte ab. Beim Aufprall wurde 
Ziller aus der Maschine geschleudert und 
prallte mit dem Kopf gegen einen Baum. 


Er starb durch Genickbruch. Laut Zeu- 
genaussage waren beim Absturz auch die 
Jumo-Triebwerke aus der V2 gerissen 
worden, im linken war noch Bewegung 
zu vernehmen, während im rechten Stille 
herrschte und dieses zudem schon erkal- 
tet war. 


Geplante Serie bei Gotha 

Der Oberbefehlshaber der Luftwaffe, 
Reichsmarschall Herman Göring, war 
von der Horten-Konstruktion mehr als 
angetan und beauftragte die fertigungs- 


technisch hierfür ausgerüstete Gothaer’ 


Waggonfabrik (GWF) in Friedrichroda 
mit dem Bau von 40 Vorserienmaschinen 
Ho 229 (Go 229). Zunächst sollten jedoch 
weitere Versuchsflugzeuge entstehen. Bei 
Gotha nahm man einige konstruktive 
Veränderungen, besonders hinsichtlich 
der Serienfertigung, vor. 

Als Bewaffnung waren vier im Mit- 
telteil untergebrachte Maschinenkano- 
nen MK 108, Kaliber 30 mm, mit 400 
Schuss Munition oder zwei 30-mm-MK 
103 vorgesehen. Auch dachte man an 24 
bis 36 ungesteuerte Raketen R4M. Für 
den Einsatz als Jagdbomber war die 
Aufnahme von bis zu 2000 kg Abwur- 
flast an Außenträgern geplant. Abwerf- 
bare Zusatztanks sollten die Reichweite 
erhöhen. In der Serie sollte auch eine 
Druckkabine eingebaut werden. Wei- 
tere Versuchsmuster dienten unter an- 
derem zur Erprobung einer Aufklärer- 
Variante. Die Horten-Brüder entwarfen 
mit der V6 noch eine zweisitzige Ver- 
sion, die auch als Nachtjäger und Auf- 


Das Beutestück T2- 
490, Ho 229 V3, 
fristet in der Garber 
Restoration Facility 
des Smithsonian 
Instituts (National 
Air and Space Mu- 
seum) ein Dasein, 
das diesem außer- 
gewöhnlichen Flug- 
zeug nicht gerecht 
wird. Die V3 wurde 
in den USA für Aus- 
stellungszwecke È 
lackiert 

Fotos Michael Katzmann (2) 


Fast vollständig: Instrumentenbrett der V3 


klärer vorgesehen war. Verwirrender- 
weise wurde ein aus der GWF-Kon- 
struktionsabteilung stammender ein- 
sitziger Entwurf, ebenfalls V6 genannt. 
Außerdem arbeitete man bei Gotha an 
einer Ho/Go 229 mit erweitertem Füh- 
rerraum und weiter auseinander liegen- 
den Triebwerken. 

Unter der Projektbezeichnung P.60 
stellte die Mannschaft bei Gotha darü- 
ber hinaus einen eigenen Nurflügel- 
Entwurf vor, der sich teils erheblich von 
der Ho 229 unterschied. 

Ob die Ho/Go 229 tatsächlich als 
Jagdflugzeug geeignet gewesen wäre, 
konnte in der Praxis nicht mehr ermittelt 
werden. Als Schulflugzeug für künftige 
Ho 229-Piloten war der Bau von H VII 
vorgesehen. 


US-Beute und trauriger Rest 
Reimar Horten arbeitete inzwischen auf 
Hochtouren an der H XVII, einem 
Langstrecken-Nurflügel-Bomber, einem 
sogenannten Amerika-Bomber mit sechs 
Düsentriebwerken, der in der Lage sein 
sollte, die Ostküste der Vereinigten Staa- 
ten anzugreifen. 

Doch: dazu kam es nicht mehr. Viel- 
mehr erbeuteten amerikanische Trup- 
pen bei der Einnahme der Gothaer Wag- 
gonfabrik am 14. April 1945 mehrere 
Exemplare der geheimnisumwitterten 
Ho 229-Flugzeuge in verschiedenen 
Baustufen. Auch die annähernd fertige 
V3tratals Frachtgut die Reise in die USA 
an. Dort wurde die Maschine fertigge- 
stellt und zumindest einmal komplett 
montiert. 

Natürlich nahmen die US-Experten 
die Ho 229 V3 genau unter die Lupe, ge- 
flogen wurde sie jedoch nicht. Besonders 
Mitarbeiter des US-Flugzeugherstellers 
Northrop. sollen die Horten-Exponate 


Im Inneren weniger futuristisch: Mittelstück-Stahlrohrgerüst der V5 


näher in Augenschein genommen haben 
— dort arbeitete man ebenfalls am Nur- 
flügel-Konzept. 

Das Beutestück Ho 229 V3 hat bis 
heute überlebt: Eingelagert in einer Halle 
des National Air and Space Museums fri- 
stet dieses fantastische Stück Flugge- 
schichte ein unwürdiges Dasein. 


Auch wenn technisch Welten dazwi- 
schen liegen, äußerlich kann sich die Ho 
229 selbst neben einer rund 40 Jahre jün- 
geren Northrop B-2 noch sehen lassen — 
wüsste man es nicht besser, kaum jemand 
würde vermuten, dass es sich bei der 
Ho 229 um ein 63 Jahre altes Flugzeug 
handelt. HERBERT RINGLSTETTER 


Technische Daten - Horten Ho 229 (Gotha Go 229) 


Horten Ho 229 vı 
Einsatzzweck Versuchsflugzeug 
Besatzung 1 
Entwurfs- bzw. Baujahr 1944 
‚Antrieb ohne 
Schubleistung - 
‚Spannweite 16,00 m 
Länge 6,50 m 
Höhe 2,40 m 
Flächeninhalt 46,00 mê 
Flächenbelastung 43,50 kg/m? 
Rüstgewicht 1900 kg 
Kraftstoffgewicht - 
Startgewicht 2000 kg 
Höchstgeschwindigkeit - 
Landegschwindigkeit 75 
‚Anfangssteigleistung H 
Reichweite = 
Dienstgipfelhöhe > 
Bewaffnung ohne 
Abwurflast keine 
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v2 v3 
Versuchsflugzeug Versuchsflugzeug, geplant 
als Jagdflugzeug/Jagdbomber 
1 1 
1944/45 1945 
2 x Strahltriebwerk Junkers Jumo 004 B 
2x 900 kp 2 x 900 kp 
16,80 m 16,80 m 
7,47 m 7,47 m 
2,70m 2,90 m 
51,80 m? 51,80 m? 
130,90 kg/m? 142,00 kg/m? 
4844 kg 5067 kg 
1700 kg 2000 kg (2400 I) 
6876 kg 7515 kg d 
795 km/h 
in Meereshöhe 
920 km/h 840 km/h (berechnet, andere 
in 12000 m ‚Quellen nennen ca. 1000 km/h) 
130 km/h 157 km/h 
12,50 m/s - 
1000 km - 
16000m = 
(berechnet) 
ohne ohne 
(in der Serie 4 x MK 
108 vorgesehen) 
keine keine > 
(in der Serie 2000 kg 
vorgesehen) 
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COCKPITS EOL GE S Heinkel He 112 


Heinkel He 100 

V3, D-IDMO. Die 
Maschine hat noch 
ein offenes Cockpit 
Foto Sammlung F. Selinger 


1933 schrieb das Reichsluftfahrtministerium einen »Verfol- 
gungsjagdeinsitzer« aus, der die veralteten Doppeldecker als 
Standardjagdflugzeug ersetzen sollte. Neben Arado, Focke 
Wulf und Messerschmitt reichte auch Heinkel mit der He 112 
einen Entwurf ein. Obwohl die Maschine damals ein 
Spitzenprodukt und Hochleistungsflugzeug war, hatte schließ- 
lich die Messerschmitt Bf 109 in der Ausschreibung die Nase 
vorn, da sie schneller war und besser produziert werden 
konnte. Zum Einsatz kam die He 112 später dennoch, aber 


meist im Ausland 


onstrukteur der Heinkel He 112 
war das Team um Diplom-Inge- 
nieur Günter, das bereits die He 70 
und die He 111entworfen hatte. Die He 112 
war ein freitragender Tiefdecker in Ganz- 
metallbauweise mit Einziehfahrwerk. Da 
damals bis auf den BMW XV kaum geeig- 
nete leistungsfähige deutsche Motoren zur 
Verfügung standen, sollten der englische 
Rolls-Royce Super Kestrel oder der ameri- 
kanische Curtiss Conqueror Platz unter 
der Cowling finden. 
Beim Erstflug der He 112 V1 am 
1.9.1935 arbeitete ein Rolls-Royce Kestrel 
TI S unter der Motorabdeckung, und am 
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16.11. flog die He 112 V2 erstmals mit ei- 
nem Jumo 210. Weitere neun Versuchs- 
muster folgten, darunter die V3 und die 
V4, die zur Erprobung von Raketentrieb- 
werken eingesetzt wurden. 

1937 war die Bf 109 dann vomRLM end- 
gültig zum Standardjäger der Luftwaffe 
ausgewählt worden. Somit wurde die 
He 112 für den Export freigegeben. Bis 1939 
sind insgesamt 80 He 112 E und zwei Ver- 
suchsmuster nach Japan (30), Spanien (19), 
Rumänien (30) und Ungarn (3) gegangen. 

Allerdings kam die He 112 nicht voll- 
ständig um den Dienst am Vaterland he- 
rum: 1938 waren während der »Sudeten- 


krise« einigeHe 112 kurzfristig zum Dienst 
in der Luftwaffe eingezogen worden, was 
die Fotografien von den He 112 E mit Luft- 
waffenmarkierungen erklärt. Zwar über- 
lebten in Spanien noch einige He 112 bis in 
die 1950er-Jahre, aber erhalten geblieben 
ist keine davon. 


Zunächst noch offen 

In der Gestaltung und Ausstattung des 
Cockpits entsprach die He 112 den dama- 
ligen Standards. Die Cockpits der ersten 
Versuchsmuster waren noch offen, die spä- 
teren He 112 hatte alle eine geschlossene 
Kabine miteiner Schiebehaube. Eine große 
Instrumententafel vor dem Piloten enthielt 
alle wichtigen Anzeige- und «Überwa- 
chungsgeräte. Auf der linken Kabinenseite 
waren Hebel und Schalter für dieMotoren- 
bedienung und die Trimmung zu finden 
und rechts die Anzeigen, Schalter und Si- 
cherungen für die elektrische Anlage, Sau- 
erstoffanlage und Pressluftanlage. 

Die Instrumente vor dem Piloten waren 
nach dem jeweiligen Zweck gruppiert. So 
ordnete man die vergleichsweise wenigen 
Flugüberwachungs- und Navigationsge- 
räte auf einer getrennten, schwingungsge- 
dämpften Blindflugtafel an. Rechts dane- 
ben waren die Triebwerksüberwachungs- 
geräte platziert. Insgesamterinnert die Ins- 
trumententafel bereits an die später in der 
Bf 109 Fund G eingebaute Variante, jedoch 


war die Instrumentierung der He 112 viel- 
fältiger. 

Die Auflistung der Ausrüstung wurde 
nach historischen Fotos rekonstruiert, sie 
zeigen zwei unterschiedliche Instrumentie- 
rungsvarianten der He 112. Im Rahmen des 
Serienbaushatesjedochsicherauch weitere 
Änderungen gegeben. Die meisten vorhan- 
denen Innenaufnahmen zeigen wohl die 
frühen He 112 mit offener Kabine. Man 
kann jedoch davon ausgehen, dass auch die 
Exportmaschinen He 112 E die gleiche Aus- 
rüstung hatten. PETER W. CoHAUSZ 
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OBEN LINKS Ein Tem- 
peraturanzeiger 
FI 20308 


OBEN RECHTS Der 
frühe Ladedruck- 
messer FI 20550 


LINKS Der Askania 
Fein- und Grob- 
höhenmesser Lh 
22r-10, FI 22319 


Quellen 

Archiv Hafner 
Askania Warte Nr. 23, 
Berlin 1940 

Heinkel Flugzeug- 
werke »Jagdeinsitzer 
He 112«, Beschrei- 
bung der Bewaffnung 
Dr. Koos »Ernst 
Heinkel Flugzeug- 
werke 1933 - 1945«, 
Königswinter 2003 
Werksaufnahmen 
(alle nicht besonders 
bezeichneten Bilder 
stammen aus der 
Sammlung des Ver- 
fassers) 


Detailaufnahme der 
linken Kabinenseite 
mit den Gashebeln 
und der Steuer- 
säule mit dem 
Knüppelgriff KG 11 


N ` | d ZA 


Übersichtlich angeordnet: das Cockpit einer He 112 


| Eine frühere 
He 112 mit geän- 
derter Instrumen- 
tierung und einem 
Knüppelgriff KG Il 


43 


CKP 


DIFA Heinkel He 112 


Erläuterung der Instrumentierung der He 112 


Das Instrumenten- 
brett der He 112 


Das Cockpit 

der nachgebauten 
He 100 im 

Planes of Fame 
Museum basiert 
vermutlich auf 
dem der He 112 
Foto Mormillo 
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Ausrüstung der Heinkel He 112 mit 
Knüppelgriff KG 11: 


Nr. Gerät 

1 _ Reflexvisier Revi 3 

2  Zuggriff für die Waffendurchladung 

3 Gas- und Gemischhebel 

4 _Brandhahn und Behälterschaltung 

5  Zündschalter FI21119 
6 

7 

8 


Anzeigebereich Gerätenr. 


Anlassschalter 

Zuggriff für ? 

Borduhr Junghans FI 22600 
9  LuftschraubenVerstellschalter 9-9502 B 
10 Netzausschalter F1 32315-2 
11 Handgriff für die Kühlerbedienung 


12 Fein- und Grobhöhenmesser 
Lh 22-10 


0-10000m FI 22319 


13 Führerkompass Lke 6 „Kleiner Emil“ FI 23226-1 
14 Fahrtmesser 80-750km/h FI22231 
15 , Wendezeiger (pneumatisch) FI 22402 
16 Schusszähler (links MG, rechts Kanonen) 

17 Ladedruckmesser 0,5-1,5.ata (FI 20550) 


18 Drehzahlmesser 600 - 3600 U/min FI 20220 
19 Schmierstoffthermometer 0-120°C FI 20308 ? 
20 Kühlstoffthermometer 0-120°C FI 20308 ? 
21 Schmierstoffdruckmesser 0-10 kg/cm? FI 20606 
22 Kraftstoffdruckmesser 0-0,5kg/cm? FI20605 
23 Anzeigegerät für Fahrwerk FI 32526 
24 Kraftstoffvorratsanzeiger 0-105 Liter () FI 20704 


25 Messstellenumschalter für den Kraftstoffvorratsanzeiger FI 20754-2 


26 Luftpumpe für den Kraftstoffvorratsanzeiger F 20742-1 
27 Umschalthebel für die Kraftstoffbehälter 

28 Kraftstoff Handpumpe 

29 Schaltkasten 77 schrk 4a F1 32319 
30 2 Sicherungskästen 77 schrk 5a FI 32362 


31 Pressluftdruckmesser 0-120kg/cm? FI 20516-2 


Kraftstoffvorratsmesser und Umschalter konnten auch vertauscht sein. Das 
Cockpit hatte eine Beleuchtungsanlage. V 


Bei einer früheren He 112 mit Knüppelgriff KG II sind folgende Änderungen in 
der Instrumentierung belegt: 


Nr. Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 
9  Borduhr FI 22600 
16a links Anzeige für Kühlerklappe FI 22853 
Umbau 
16b Mitte Strom- und Spannungsmesser - 30 bis +30 A FI 325024 
oder Luftschraubenstellungsanzeiger 9:9500-31 
16c rechts Schwingungsanzeiger 0-10 FI 20930 
‚oder Temperaturanzeiger für ? 0-120°C FI 20308 ? 
unter 16b Luftschraubenverstellschalter ESCH? 


unter 16c und 23 Schusszähler 
19 Kraftstoffdruckmesser 0-0,5kg/em? FI 20605 
20 Kühlstoffthermometer 0-120°C FI 20308 ? 
22 Schmierstoffthermometer 0-120°C FI 20308 ? 


Einzelne Geräte können anhand der vorliegenden Fotos jedoch nicht eindeutig 
identifiziert werden. Ende der 1990er-Jahre hat der Amerikaner George N. Lu- 
cas eine He 100 als statischen Nachbau in Originalgröße erstellt, der jetzt im 
Planes of Fame Museum in Chino, Kalifornien, ausgestellt ist. Als Vorlage für 
des Cockpit hat er mangels Dokumenten wohl das der He 112 genommen. 
Zwar weicht die Instrumentierung in einzelnen Details von der einer He 112 ab, 
aber insgesamt erhält man bei diesem Museumsstück trotzdem einen guten 
und vor allem farbigen Eindruck davon, wie das Cockpit einer originalen He 112 
ausgesehen hat. 


Warbirds für jedermann? 


arbird fliegen - ein unerfüllbarer Traum? Nun, nicht un- 

bedingt. Natürlich stellt sich zunächst jeder die Frage: 

Wieviel kann ich ausgeben, um mir diesen Traum aktiv 
oder passiv leisten zu können? 

»Selberfliegen« bietet sicher den meisten Spaß, aber auch die 
meisten (finanziellen) Herausforderungen: Neben den Ausbil- 
dungskosten zum Pilot fallen teure Flugstunden an; zudem ist das 
Hobby zeitintensiv - Fliegen lässt sich nicht mal eben so nach Fei- 
erabend erledigen. Nur wenige haben das Glück, entweder genug 
geerbt oder sich erarbeitet zu haben, vielleicht sogar in einen Fa- 
milienbetrieb hineingeboren worden zu sein, der sich mit Warbirds 
beschäftigt. Für den Großteil der Interessenten heißt’s, sich den 
Weg ins Warbirdcockpit teuer zu erkaufen. 

Doch auch hier gibt es Abstufungen. Nicht jeder sieht es als sei- 
nen höchsten Traum an, einmal eine P-51, eine Bf 109 oder eine B- 
17 steuern zu dürfen. Da gibt es die eingeschworene Gemeinschaft 
der Bücker- und Tiger Moth-Piloten. Flugzeuge wie Stampe, Yak, 
Zlin, Piper L4, Stinson L5, Auster, und noch viele mehr gehören zu 
den sogenannten »poor-man’s warbirds«. Diese Bezeichnung istir- 
reführend. Ich kenne einige Besitzer und Piloten, für die solche 
Flugzeuge als vollwertige War- 
birds gelten, wobei diese den- 
noch für weniger als 100000 
Euro zu haben sind. Die meis- 
ten ihrer Piloten lieben ganz 
einfach das offene Fliegen, die 
Vorteile günstiger Unterhalts- 
kosten, das spezielle Handling 
mancher Flugzeuge oder deren spezifische Geschichte. Weshalb 
also unbedingt eine P-47? 

Um von einer heute gängigen Schulmaschine wie Cessna, Piper 
‚oder Katana zum Beispiel auf eine L4 umzusteigen, sind nur einige 
Flugstunden nötig, ein Spornradrating und ein L4-Besitzer, der be- 
reit ist, sein geliebtes Stück zur Verfügung zu stellen. Der Stunden- 
preis wird sich zwischen dem einer Katana und jenem einer Piper 
Archer bewegen. Das ist Warbirdfliegen in einer Kategorie, die sich 
jeder Pilot-leisten kann. Ähnliches gilt auch für eine Bücker Jung- 
mann, Stampe und Tiger Moth, sie sind jedoch ein wenig teurer. 
Als nächsten Schritt kann man sich an Flugzeuge mit Sternmotor 
wagen. Die Yak 52 ist ein verhältnismäßig günstiger Einsteiger. 
Eine Steigerung und etwas teuerer wäre die Boeing Stearman oder 
eine T-6. Wenn die fliegerische Bewältigung dieser Muster den 
Geldbeutel nicht vollends geleert hat, kann man an mehr denken. 

Ein Blick in die Vergangenheit zeigt, dass Flugschüler mit we- 
sentlich weniger Vorbildung bereits auf Mustern wie Bf 109, 
Fw 190, Spitfire oder P-51 eingesetzt wurden. Doch alte Unfall-und 
Verluststatistiken offenbaren, dass dieser schnelle Einstieg in die 
Königsklasse der Fliegerei mit Toten, Schwerverletzten und unzäh- 
ligen zerstörten Flugzeugen bezahlt wurde. Ein Staat konnte sich 
dies leisten ... und je menschenverachtender er war, um so eher. 

Heute fliegt man Warbirds, wells ein Hobby geworden ist; in 
wenigen Fällen aus beruflichen Gründen. Es gilt Unfälle zu ver- 


»Nicht jeder sieht es 

als seinen höchsten 
Traum an, einmal eine 
P-51 steuern zu dürfen« 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb. 
1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 


im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und , 


später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
‚bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen ma- 
‚chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
‚chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt 
wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert 


meiden, um Leben zu retten und seltene Klassiker zu erhalten. Und 
dies ist gut so. Deshalb auch der Rat: Wenn schon »Fliegen in der 
Königsklasse«, dann gemächlich und nur mit viel Übung! Der Er- 
fahrungsaustausch mit Piloten, Trockentraining, die Beschäftigung 
mit antiquierter Flugzeugtechnik und vieles mehr gehören zur un- 
abdingbaren Vorarbeit auf dem Weg in eines der exquisiten Cock- 
pits historischer Flugzeuge. Dazu kommen noch Respekt vor den 
spezifischen Start-, Flug- und Landeeigenschaften des angepeilten 
Musters. Angst ist fehl am Platz. Wer sich fürchtet, bleibt besser bei 
seinem Trainer, bis er sich dazu imstande sieht, den Umstieg ohne 
Schweißausbrüche und Händezittern zu meistern. 

Fehler können immer passieren. Je stärker der Motor, je größer 
der Propeller-Faktor, je enger das Fahrwerk, je kleiner die Steuer- 
flächen — desto weniger werden diese aber verziehen und desto 
schneller kommt es zur Katastrophe. Verantwortung ist also obers- 
tes Gebot und der Mut»Nein« 
sagen zu können, so man mit 
dem Umstieg doch noch lie- 
ber etwas warten möchte. 

Leider gibt es jene selbst- 
ernannten »Warbird-Päpste«, 
die nicht nur genau zu wissen 
glauben, was so ein Vogel al- 
les verträgt, sondern gerne auch mit Geschichten prahlen, die sel- 
ten viel mit Wirklichkeit zu tun haben. Da passiert es dann halt, 
dass man mit einer Bf 109 eine viertel Stunde lang Hochgöschwin- 
digkeitsrollversuche unternimmt und sich dann wundert, wenn 
der Vogel plötzlich im Graben liegt, weil sich die überhitzten Trom- 
melbremsen einseitig »gefressen« haben. 

Muss man also, wenn der Geldbeutel zu schmal oder der Ter- 
minkalender zu voll ist, Abschied nehmen vom Wunsch, diese 
Besonderheiten der Technik eigenhändig bedienen zu können? 
Nicht unbedingt, dem Interessierten stehen viele Möglichkeiten 
offen, in einem Klassiker mitzufliegen. Egal ob Flugzeuge mit 
Kolbenmotor oder Turbine, ob offen oder geschlossen, bei ver- 
schiedenen Anbietern kann man, je nach Angebot, sein persön- 
liches Wunschmuster buchen. Neben einem unvergesslichen Er- 
lebnis unterstützt man damit auch die Halter dieser Flugzeuge. 
Man tut also nicht nur sich selbst etwas Gutes, sondern hilft ak- 
tiv mit, die wenigen noch vorhandenen historischen Flugzeuge 
injenem Element zu halten, für das sie eigentlich geschaffen wur- 
den: die Luft! 


»Neben einem unver- 
gesslichen Erlebnis 
unterstützt man auch die 
Halter dieser Flugzeuge« 
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NACHBAU He 51 


JAGDDOPPELDECKER HE 51 


Der Fund eines Handbuchs über den eleganten Doppeldeckerjäger 
brachte Schwung ins Nachbau-Projekt von Peter Davies-Garner. Es be- 


scherte dem Team aber auch zusätzliche Arbeit 


wir erstmals über den beeindruckenden 

Nachbau einer Heinkel He 51 von Peter 
Davies-Garner und seinen Freunden in 
Kevelaer berichtet. Seitdem hat es Fort- 
schrittegegeben-auch wenn der Weg zum 
Erstflug noch weit und mühsam ist. 


Laut Handbuch das falsche Profil 
Ein wichtiger Schritt war ein Reparatur- 
handbuch für die He 51, das man vergan- 
genes Jahr in München gefunden hat. Es 
hat sich als wahre Fundgrube erwiesen: 
Endlich hatte das Rekonstruktionsteam 
vermaßte Pläne für die Flügel, das 
Rumpfgerüst und andere Teile in den 
Händen — und die Gewissheit, bei den 
Flächenrippen von vorn beginnen zu 
müssen: Laut Handbuch ist das rekon- 
struierte und bislang verwendete Tragflä- 
chenprofil Gö 676 falsch. 


Į: FLUGZEUG CLASSIC 7/07 hatten 
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Originaltreue geht vor, und so entschie- 
den sich Peter Davies-Garner, Swen Jan- 
sen und Klaus Thyssen nach kurzer Über- 
legung, die Rippen neu zu bauen. 
Inzwischen ist Patrik Schlemmer zu der 
Gruppe gestoßen, er hat bereits das kom- 
plette Fahrwerk für den Nachbau kon- 
struktiv entworfen. Allerdings mogelte 
man eine moderne Scheibenbremsanlage 
ein, da die ursprünglich in der He 51 ver- 
wendeten Trommelbremsen dazu führ- 
ten, dass die Maschinen zu Kopfständen 
neigten. Von außen wird man davon frei- 
lich nichts sehen: Patrik gelang es, die 
Scheibenbremse so zu integrieren, dass 
keine Änderung der äußeren Form des 
Fahrwerkbeins erforderlich wurde. 

Am 1. und 2. September 2007 war das 
Projekt auf dem Flugplatz Diepholz bei 
der Ausstellung Historische Luftfahrt zu 
sehen und erregte bei den Besuchern und 


Hat bisher nur auf 
dem Papier Gestalt 
angenommen: In 
diesem Farbkleid 
könnte sich der 

He 51-Nachbau 
präsentieren 
Zeichnung Ringlstetter 


in der Fachwelt einiges Aufsehen. Als 
fruchtbar hat sich hierbei ein Kontakt zum 
Flughafen Bremen erwiesen, wo vor zwei 
Jahren bei Bauarbeiten ein BMW VI-Mo- 
tor ausgegraben wurde. Peter Davies-Gar- 
ner konnte den Motor für einen guten 
Preis erwerben. 


Modell für die richtige Form 
Allerdings handelt es sich um einen BMW 
VI der Baureihe 6 mit BMW-Vergaser und 
Wasserkühlung. Bei dieser Motor-Version 
war die Leistung etwas geringer, da die 
Betriebstemperatur niedriger war. Das 
Triebwerk stammt vermutlich aus einer 
Arado Ar 65 oder Ar 68, die in den ersten 
Kriegsjahren noch als Nachtjäger einge- 
setzt wurden. Drei Einschusslöcher in der 
rechten Zylinderreihe und Brandschäden 
deuten auf einen Luftkampf oder die Fol- 
gen eines Tieffliegerangriffs hin. 


RECHTS Zweiter An- 
lauf: Davies-Garner 
musste alle Rippen 

neu bauen 


Zur Person 


Peter Davies-Garner 
(48) ist ausgebildeter 
Architekt und hat sich 
ab 2001 als Modell- 
bauer selbstständig 
gemacht. Sein Vater 
war Angehöriger des 
Bomber Command 
der Royal Air Force. 
Peter wurde in Drif- 
field, England, gebo- 
% ren und kam Ende der 
1960er-Jahre nach 
Deutschland, als sein 
Vater versetzt wurde. 
Seine Mutter war eine 
gebürtige Deutsche, 
deswegen blieb die Fa- 
milie nach der Militär- 
zeit des Vaters in 
Deutschland. Daher 
der britische Name 


Die Heinkel He 51 hingegen hatte einen 
BMW VI der Baureihe 7 mit Zenith-Ver- 
gaser und Glykolkühlung. Zwar ist der 
vorhandene Motor zum Teil stark korro- 
diert und wird deshalb wohl nie mehr in 
lauffähigen Zustand zu versetzen sein, 
aber als Muster zum Einbau und zur 
Rekonstruktion der Zelle leistet er wert- 
volle Dienste. So wurden zum Beispiel 
Holzattrappen der Auspuffrohre ange- 
bracht, um für den Verkleidungsbau die 
Gesamtgröße zu ermitteln. Dazu sind ei- 
nige Kleinteile doch so gut erhalten, 
dass sie weiter verwendet werden kön- 
nen. Die Suche nach einem flugfähigen 
BMW VI ist also leider noch nicht zu 
Ende. 

Vergangenes Jahr erreichte die Hein- 
kel-Klonexperten ein Hinweis auf das 
Luftfahrtmuseum Laatzen. Dort ist eine 
gut erhaltene He 51-Luftschraube ausge- 
stellt, und das Museum erklärte sich 
gerne bereit, diese vermessen zu lassen. 
So war Peter Davies-Garner einen gan- 
zen Tag damit beschäftigt, die Luft- 
schraube mit vorbereiteten Schablonen 
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in jedem Detail auszumessen. Zudem 


wurde Ende Mai 2008 durch einen Zufall 
eine weitere, gut erhaltene He 51-Luft- 
schraube im Privatbesitz entdeckt, die 
sogar noch ihren Originalanstrich hat. 
Die Verhandlungen für einen Erwerb lau- 
fen derzeit noch. 


Alles unter einem Dach 

Alle Oberflügelrippen sind mit dem kor- 
rekten Profil jetzt auch fertig und dazu 
wurde im vergangenen Jahr ein Flügel- 
holm gebaut, der jedoch noch auf seinen 
Bruchtest wartet. 

Ein großer Schritt war für Peter Da- 
vies-Garner der Erwerb eines eigenen 
Hauses mit direkt angrenzenden Werk- 
statträumen. Endlich steht ihm eine 
Werkstatt im Erdgeschoss zur Verfü- 
gung, die später selbst für den Rumpfbau 
ausreichend Platz bietet. Nun müssen 
nicht mehr alle Baugruppen die Treppe 
auf und ab transportiert werden, zudem 
sind jetzt alle Teile, die bisher in drei 
Werkstätten gelagert waren, an einem 
Ort vereint. 


GANZ OBEN Das 
am Computer 

rekonstruierte 
Hauptfahrwerk 


OBEN Kopfstand? 
Nein danke! Mo- 
derne Scheiben- 
statt der ursprüngli- 
chen Trommel- 
bremsen sollen der 
He 51 den Hang zu 
Kopfständen aus- 
treiben. Die neuen 
Bremsen sind so 
geschickt ins Fahr- 
werk integriert, 
dass man von 
außen nichts sieht 
Alle Bilder ohne Angaben 
via Davies-Garner 
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OBEN Bodenfund 
BMW VI-Triebwerk: 
Die hölzernen 
Attrappen für die 
Auspuffrohre die- 
nen als Muster für 
die Rekonstruktion 
der Rumpfkontur 
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Planerisch ist die Gruppe schon sehr 
viel weiter: Das Leitwerk ist auf Papier 
schon komplett ausgearbeitet. Die Kons- 
truktionszeichnungen werden klassisch 
überwiegend zuerst von Hand am Zei- 
chentisch entworfen und dann in den 
Computer eingegeben. 

In den letzten Wochen gab es Experi- 
mente zum Aufziehen der Sperrholzbe- 
plankung am Flügel, zudem begann man 


mit dem Bau der Helling zum Schweißen 
des Rumpfgerüsts. Das Team um Davies- 
Garner spürt nach wie vor einem brauch- 
baren BMW VI-Triebwerk nach. Auch am 
6. und 7. September 2008 soll das He 51- 
Projekt wieder in Diepholz ausgestellt 
werden. Hinweise auf Teile oder Unterla- 
gen zu diesem ambitionierten Projekt 
nimmt die Redaktion gern entgegen. 
PETER W. CoHAUSZ 


OBEN Am Zeichen- 
tisch wird mühsam 
rekonstruiert, was 
an Unterlagen in 
den vergangenen 
Jahrzehnten verlo- 
ren gegangen ist 


UNTEN Die He 51- 
Luftschraube im 
Luftfahrtmuseum 
Laatzen hatte Da- 
vies-Garner mit 
Hilfe selbst entwor- 
fener Schablonen 
vermessen 


LINKS Bald wieder 
Realität? Nicht nur 
eingefleischte Fans 
dürfen sich, wenn 
alles glatt läuft, auf 
den Anblick einer 
He 51 freuen. Denn 
ob fliegend oder 
nicht, eine Sensa- 
tion ist der Nach- 
bau allemal! 

Foto Sammlung 

Ringlstetter 


Ihr Willkommens- 
geschenk 


Modell Ju-88 A-4 

Limitierte Auflage 

Die legendäre Ju-88 war eines der Standard- 
Kampfflugzeuge der Deutschen Luftwaffe. 
Nur wenige Typen bewährten sich in den 
verschiedensten Einsatzrollen wie die 
Junkers. Das detaillierte Modell von Italeri 


im Maßstab 1:72 mit limitierter Auflage ist 
ein Muss für jeden Modellbauer! 


DEN 
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REES McDonnell XF-85 


MCDONNELL XF-85 


Wie sollte man einen langsamen Interkontinentalbomber auf 
Langstreckeneinsätzen wirksam schützen? Ganz einfach: 
mit einem Bordjäger! 


ie wichtigsten Abschreckungsins- 

trumente der USA in den An- 

fangsphasen des Kalten Kriegs 
waren die Langstreckenbomber Boeing 
B-50 unti Convair B-36. Letztere konnte 
dank ihrer enormen Reichweite von gut 
13500 Kilometer bequem aus der »Fes- 
tung Amerika« heraus agieren. Einziges 
Problem: Ständiger Begleitschutz war 
unmöglich. Distanz wie Einsatzdauer 
übertrafen die Möglichkeiten damaliger 
Jäger bei weitem. 


Aus der Schublade 

Das war die Stunde einer alten Idee: die 
des Parasite-Fighters, also des Bordjä- 
gers. Man kramte alte Pläne aus der 
Schublade: Bereits in den 1930er-Jahren 
hatte die US Navy mit ihren großen Luft- 
schiffen »Akron« und »Macon« als Flug- 
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einer B-36 


zeugträger experimentiert. Das Konzept 
klang bestechend: Curtiss F9C-2-Jäger an 
Bord der Luftschiffe sollten sich über 
schwenkbare Gerüstarme im Flug aus- 
klinken oder wieder aufnehmen lassen. 
Eine Art fliegendes »Beuteltier«. War in 
einem Luftschiff genug Platz für solche 
Spielereien vorhanden, sah es in einem 
Bomber schon ganz anders aus. Nur die 
B-36 bot genügend Raum zur internen 
Mitnahme eines Bordjägers. Bereits Ende 
1942-vier Jahre vor deren Erstflug -hatte 
die US Arm" Air Force das Projekt MX- 
472 initiiert, das nach knapp zwei Jahren 
in der Ausschreibung für einen Parasite 
Fighter gipfelte. 


Kompaktlösung 
Parasiten sind in hohem Maße speziali- 
sierte Lebewesen. Nicht minder speziell 


Erste Versuche mit ein- 
geklappten Tragflächen 
unter der Teilattrappe 


Foto USAF 


Beide »Goblin« erhielten vor 
Beginn der Flugtests noch eine 
zentrale Leitwerksflosse 

Foto MCDonnell 


sollte der »Mitnahme-Jäger« sein. Einzig 
die McDonnell Aircraft Corporation 
reichte vier Projektvorschläge ein, wo- 
von Model 27D ausgewählt wurde. Ein 
Entwicklungsvertrag für den strahlge- 
triebenen Jäger erging am 9. Oktober 
1945. Um ihn überhaupt in einem der 
Bombenschächte unterzubringen, durfte 
er weder länger als 4,5 m noch breiter als ` 
1,7 m sein, was Klappflügel unumgäng- 
lich machte. 

Das Ergebnis waren die beiden Proto- 
typen der XP-85 (später XF-85) »Goblin« 
(Kobold), ein kompaktes Flugzeug mit 
gepfeilten Tragflächen sowie einem mehr- 
teiligen Leitwerk. Das Westinghouse 
XJ-34-Triebwerk (13 kN Schub) war so 
eingebaut, dass der Schwerpunkt des 
Flugzeugs möglichst weit vorne lag. 
Tanks, Hydraulikbehälter, sämtliche 
Ausrüstung und Bewaffnung platzierte 
man im Rumpf, um die Tragflächen 
klappbar zu halten. Die Maschine hatte 
kein Fahrwerk; ihr Cockpit war eng und 
spartanisch instrumentiert, besaß aber 
immerhin einen Schleudersitz. 


Notlandung beim Erstflug 

Vor dem Cockpit war ein ausfahrbarer 
Haken, Skyhook genannt, angebracht, 
der sich in das schwenkbare Haltetrapez 
des Mutterflugzeugs ein- oder ausklin- 
ken ließ. Doch das wollte man zunächst 


haken schwierig 


EB-29 B 
Motherships 


Zwei B-29 B wurden 
nach Kriegsende zu 
EB-29 B (E für Ex- 
empt)-Trägerflugzeu- 
gen für Forschungs- 
und Experimentalpro- 
grammen umgebaut. 
Da zur Erprobung der 
XF-85 keine B-36 ver- 
fügbar war, rüstete 
man eine weitere B- 
29 B, S/N 44-84111, 
mit dem speziellen 
Haltetrapez aus. Der 
Bombenschacht war 
aber für die voll- 
ständige Aufnahme 
der XF-85 zu schmal. 
Fotos USAF (2) 


Quellen 


Allen, Francis: The UI- 
timate Escort? Air En- 
thusiast No. 52, 
1993. S.17ff 

Millot, Bernard: L at 
freux petit parasite! 
Le Fanatique de l`Avi- 
ation Heft 2 und 3 
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Die vom Haltetrapez verursachten Turbulenzen machten das Ein- 


Foto USAF 


im Windkanal testen. Dort kam es am 8. 
Januar 1948 jedoch zum »Absturz« des 
ersten Prototypen (S/N 46-523), der stark 
beschädigt, aber später wieder repariert 
wurde. Eine zusätzliche Seitenflosse lie- 
ferte mehr Längsstabilität. Die Fluger- 
probung fand mithilfe einer EB-29 B statt 
(eine zum Trägerflugzeug umgerüstete 
B-29 B). 

Projektpilot Edwin F. Schoch führte 
den ersten Freiflug einer XF-85 am 28. 
August 1948 im zweiten Prototypen 
(S/N 46-524) über dem Muroc Dry Lake 
durch. Er klinkte planmäßig aus, fühlte 
dem Jäger-Winzling etwa 15 Minuten 
lang auf den Zahn, bevor er zum Mutter- 
flugzeug zurückkehrte, um sich am Hal- 
tetrapez einzuhaken. Doch seine Ma- 
schine wurde von starken Turbulenzen 
direkt unterhalb des Bombers derart hin 
und her geschüttelt, dass Schoch - nach- 
dem schließlich auch noch die Cockpit- 
scheibe zu Bruch ging - entnervt notlan- 
den musste. 


Fortwährende Turbulenzen 

Nach der Reparatur folgten am 14. und 
15. Oktober drei weitere Flüge. Das Ein- 
haken gelang zwarjedes Mal, aber nur mit 
viel Mühe. Doch schon der nächste Test 
am 22. endete nach drei vergeblichen Ein- 
hakversuchen mit der nächsten Bauch- 
landung. 

Mittlerweile entpuppte sich das Halte- 
trapez selbst als Ursache für die starken 
Turbulenzen. Nach eingehenden Wind- 
kanaltests erhielten beide XF-85 unter an- 
derem Winglets und einen verlängerten 
Skyhook mit neuer Verkleidung. Am 8. 
März 1949 wurden die Flugversuche wie- 
der aufgenommen, zunächst nur am Tra- 
pez hängend. Am 19. sollteSchochmit.der 


Der erste Prototyp (S/N 46-523) steht heute im USAF Museum in 


Dayton, Ohio 


46-524 seinen fünften Freiflug absolvie- 
ren. Da der Bordfunk ausgefallen war, 
löste er die Verriegelung zu früh, beschä- 
digte dabei das Haltetrapez - und setzte 
etwas später erneut zur Bauchlandung in 
der Wüste an. Mit dem einzigen freien 
Flug der 46-523 am 8. April 1949, den 
Schoch nach drei vergeblichen Anflügen 
auf das Haltetrapez ebenfalls im Wüsten- 
sand ausklingen ließ, ging die Erprobung 
der XF-85 zu Ende. 


Zu anspruchsvoll 

Laut Edwin Schoch hatte die »Goblin« 
gute Flugeigenschaften und ansonsten 
bestenfalls ein paar Kinderkrankheiten. 
Das weit größere Problem war das Halte- 
trapez, und man arbeitete fieberhaft an 
passenden Lösungen — etwa an einer 
deutlichen Verlängerung der Gesamt- 
konstruktion, um außerhalb der Wirbel- 
schleppen des Trägerflugzeugs an- und 
abzudocken. Außerdem sollte der Sky- 
hook verkürzt werden, so dass die XF-85 
nicht mehr am Trapez hing, sondern von 
ihm gestützt und gehoben werden 
konnte. 

Doch die USAF betrachtete das ganze 
Konzept als viel zu anspruchsvoll für ei- 
nen ihrer Durchschnittspiloten und zog 
kurz darauf den Schlussstrich. Der Para- 
site Fighter an sich war damit aber noch 
nicht vom Tisch. Weitere Versuchspro- 
gramme wie FICON, Tip Tow oder Tom- 
Tom mit umgebauten F-84 folgten - und 
hatten letztlich ebenso wenig Erfolg. Er- 
freulicherweise sind beide »Kobolde« bis 
heute erhalten geblieben. Während die 
46-523 im USAF Museum in Dayton, 
Ohio, steht, kann man die 46-524 auf der 
Offutt AFB bestaunen. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Fliegende 
Flugzeugträger 


1928 erhielt die Good 
Year Zeppelin Corpora- 
tion den Auftrag zum 


„Bau der Starrluftschiffe 


»Akron« und »Macon«. 
239 m lang, 40 m im 
Maximaldurchmesser 
und mit je acht Mo- 
toren waren beide als 
‚Aufklärer für die US 
Navy gedacht und be- 
saßen interne 
Flugzeughangars. 
Darin konnten bis zu 
fünf Maschinen - etwa 
vom Typ Curtiss F9C 
»Sparrowhawk« - an 
Trapezen aufgenom- 
men werden. Die 
»Akron« ging nach 74 
Fahrten am 4.4.1933 
bei Sturm über dem 
Atlantik verloren. Die 
verbesserte »Macon« 
brach nach 50 Dienst- 
fahrten am 12.2.1935 
vor der kalifornischen 
Küste. infolge starker 
Scherwinde auseinan- 
der. Fotos USN 
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KLASSIKER Saab J 29 


SAAB J 29 


Alter Schwede! 


Das möchte man ihr bei dem unförmigen Äußeren fast 

nicht zutrauen: Die SAAB J 29 »Tunnan« (Tonne) brach 
einst Rekorde. Und sie war der erste serienreife Nachkriegs- 
jet Europas mit gepfeilten Tragflächen. Der robuste Jet 
glänzte trotz seines uncharmanten Spitznamens als 
schnelles, agiles und leistungsfähiges Kampfflugzeug 


Ersten Weltkriegs für neutral er- 

klärt. Diesem Kurs ist es bis heute 
treu geblieben und immer bereit, ihn zu 
verteidigen. Zu einer Bewährungsprobe 
kam es aber im Frühjahr 1940, als die 
Wehrmacht Dänemark und Norwegen 
besetzt hatte. Einer deutschen Invasion 
Schwedens ernsthaft Widerstand zu leis- 
ten, war utopisch. Stattdessen arrangierte 
mansich mit Berlin und wurde zum wich- 
tigsten Handelspartner für kriegswich- 
tige Rohstoffe. Gleichzeitig verstärkte 
man mit aller Kraft die eigene Rüstung, 
kaufte Waffen im Ausland und erwarb Li- 
zenzen, etwa für den Bau von Daimler 


Si: hatte sich zu Beginn des 
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Benz-Flugmotoren. Trotz aller Schwierig- 
keiten schuf beispielsweise die Svenska 
Aeroplan AB (SAAB) einige fortschrittli- 
che Kampfflugzeuge - wie die] 21 mit DB 
605-Lizenzmotor. Doch mit Einführung 
der ersten Strahljäger auf deutscher und 
alliierter Seite geriet man technisch ins 
Hintertreffen. Was also tun? 


Provisorischer Einstieg 

Etwa Mitte 1945 schlug Saab zunächst als 
Einstieg ins Jetzeitalter eine Umrüstung 
der J 21 auf britische Goblin 3-Strahlturbi- 
nen (14,9 kN Schub) von DeHavilland vor. 
Die Lizenzbaurechte dafür erwarb die 
Svensk Flygmotor AB (SFA) Ende des Jah- 


res. Etwa zeitgleich begann Saab mit ersten 
fortschrittlichen Strahljägerstudien, die 
aber nur unbefriedigende Ergebnisse lie- 
ferten. Schwedens Luftwaffe, die Flygvap- 
net, orderte als Zwischenlösung englische 
DeHavilland Vampire-Jäger und -Trainer. 
Unter der Leitung von Lars Brising nahm 
man bei Saab den nächsten Anlauf und ini- 
tiierte ein neues Strahljägerprojekt mit 
Goblin-Triebwerk. Einziges Problem: Der 
JxR genannte Entwurf sollte einen unge- 
teilten Triebwerkseinlauf haben, der von 
DeHavilland nie für die Goblin-Turbine 
vorgesehen war. Also musste das passende 
Antriebsaggregat wohl oder übel selbst 
langwierig entwickelt werden, weshalb 
man parallel Aufträge an die SFA für ein 
Radial- sowie an die STAL (Svenska Tur- 
binfabriken AB Ljungström) für ein Axial- 
triebwerk vergab. 


Britischer Technologietransfer 

Bis Oktober 1945 hatte Brisings Team die 
Form des neuen Jägers weitgehend defi- 
niert. Eine Schönheit war er nicht: Der 
bauchige Rumpf, in dem das dreiteilige 
Fahrwerk Platz fand, war Ergebnis des vo- 
luminösen Goblin-Aggregats bzw. dessen 
geplanten einheimischen Nachfolgers. 
Lufteinlauf und Schubdüse lagen direkt 
auf einer Achse mit dem Triebwerk. Das 
Cockpit befand sich auf'der Oberseite des 
Rumpfes, der oberhalb der Schubdüse 
nach hinten in die Leitwerke auslief. 


SES. A 


Mustermaschine für die Serie: der vierte Prototyp (29004) glich 


weitgehend der J 29A 


Anfang des Folgejahres trafen die ersten 
von insgesamt 380 Vampire in Schweden 
ein. Bereits zuvor hatte DeHavilland offen 
Einblick in seine Antriebsentwicklung ge- 
währt. Dabei deutete sich für SAAB und 
SFA die sicher schnellste Lösung ihrer 
Triebwerkfrage an, als man erstmals vom 
DeHavilland Ghost-Aggregat erfuhr. Vor- 
gesehen für den Comet I Airliner hatte es 
nicht nur einen ungeteilten Lufteinlauf, 
sondern erzeugte mit 19,5 KN (später 22,2 


SAAB J 29 Produktionsübersicht 


1948 zum Erstflug 


kN) weit mehr Schubleistung als das Go- 
blin 3. Schweden und Engländer kamen 
sich rasch näher, und DeHavilland war 
bald bereit, SAAB das Ghost 45 zur Verfü- 
gung zu stellen. Doch darüber hinaus bot 
man der SFA die aktive Mitarbeit bei des- 
sen weiterer Entwicklung an und überließ 
ihr im März 1947 sogar die Lizenzferti- 
gung des Ghost 50 unter der Bezeichnung 
RM2 - noch bevor dessen Produktion in 
England anlief. Das ersparte den Schwe- 


Technische Daten J 29F 


Der Prototyp der SAAB J 29 (290001) startete am 1. September 


Die robuste 
»Tunnan« war dank 
zahlreicher Klap- 
pen und Hand- 
löcher sehr war- 
tungsfreundlich 


den geschätzte drei Jahre eigener Ent- 
wicklungsarbeit. 


Deutsche Forschungsergebnisse 

Dank der erfreulichen Entwicklung 
konnte Brising den JxR-Entwurf bis An- 
fang 1946 auf das Ghost-Triebwerk um- 
stricken. Zusätzlich fiel die aerodynami- 
sche Auslegung der Maschine dank 
deutscher Forschungsergebnisse eben- 
falls sehr fortschrittlich aus, obwohl sich 


Quellen ‘ 
Berns, Lennart; Lind- 


$ Typ ` Jagdbomber holm, Robin: SAAB 
Version Antrieb Erstflug Stückzahl Länge 1023m J 29 Tunnan — The Fly- 
J29 DH Ghost 45 (19,5 kN) 01.09.1948 4 öl ; ing Barrel. Internatio- 
BE m 370m nal Airpower Review, 
J29A SAFRM2(22,2KN) (07.1950)° 224 Spannweite 110m Vol 13 S. 152 ff. 
J29B(A29B) SAFRM2(22,2kN) 11.03.1953 361 iesen ESE SAAB Aircráft Co : 
Zn Saab-29. Some Tech- 
J29C (S29C) SAFRM2(22,2KN) 03.06.1953 76 Max. Abfügmässe 8375 kg nical Data, Linköping. 
(EZ SAF RM2B (27,5KN) kA Ts Höchstgeschwindigkeit 1060 km/h o. Jg. 
J29E SAF RM2 (22,2kN) 03.12.1953 29** Dienstgipfehöhe. | | 15500m ERNEUT, 
Reichweite 1100 km SAAB J 29. Profile 
J29F SAF RM2B (27,5KN) 20.03.1954 308 °** Bewaff 4x 20 mm MK, bis zu Publications No 36, 
` Erstflug Vorserienmaschine; "` Umbau J 298; *** Umbau J 29B, J 29D und J 29E SS 16 (un)gelenkte Raketen 1965 
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KLASSIKER Saab J 29 


Die ersten Jäger J 29A, hier die 29006, erhielt die Flygflottilj 
F 13 in Norrköping 


in Schweden die Kenntnisse über den 
neuartigen Pfeilflügel bis weit ins Vorjahr 
hinein auf allgemein verfügbare Informa- 
tionen beschränkt hatten. Deshalb war die 
JxR ursprünglich auch mit geraden Trag- 
flächen entworfen worden. Doch wieder 
kam rechtzeitig unerwartete Hilfe, als ein 
Mitarbeiter von Saab während einer Ge- 
schäftsreise in die Schweiz auf mysteriöse 
Weise an deutsche Forschungsberichte 
kam. Nach deren Studium entschied sich 
Brising für Tragflächen mit 25 Grad Pfei- 
lung, sehr dünnem Profil, durchgehenden 
Landeklappen und automatischen Vor- 
flügeln. Damit sollte eine Geschwindig- 
keit von bis zu 1000 km/h möglich sein. 
Die Flygvapnet erteilte im Februar einen 
Entwicklungsauftrag für die R-1001, wie 
die Maschine nun hieß. Zur praktischen 
Erforschung des Pfeilflügels wurde eine 
SAABS91 Safir zum Experimentalflugzeug 
umgebaut. Im Herbst des Jahres folgte der 
Bauauftrag für drei Prototypen des offi- 
ziell nun J 29 genannten Jägers. 


Erstflug mit britischem Piloten 

Am 1. September 1948 erhob sich der un- 
bewaffnete Prototyp (WNr. 29001), ange- 
trieben von einem Ghost 45, erstmals in 
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die Luft. Im Cockpit saß Squadron Leader 
Bob Moore, ein britischer Testpilot, der 
schon länger in Saabs Diensten stand. Er 
brachte die nötige Erfahrung auf moder- 
nen Strahljägern mit, die dem schwedi- 
schen Flugpersonal noch fehlte. Obwohl 
sich im Verlauf der Erprobung diverse 
Kinderkrankheiten herausstellten, war 
Moore von der J 29 begeistert. Gut, dem 
Jet fehlte beispielsweise Gierstabilität. 
Doch die merzte man durch nachträg- 
lich eingefügte Verkleidungen zwischen 
Schubdüse und Rumpfübergang aus. 
Auch die zunächst in den Tragflächen ein- 
gebauten Störklappen entpupptensichals 
Unruhestifter, sie verursachten starke Vi- 
brationen. Ab dem 33. Serienflugzeug 
wurden sie an die Rumpfseiten verlegt. 
Während die dritte Maschine (29003) mit 
vier 20-mm-Kanonen voll bewaffnet war, 
diente der nachträglich georderte vierte 
Prototyp (29004) als Musterflugzeug der 
J 29A-Serie. Nach seinem Erstflug im Juli 
1950 erreichte er kurz darauf problemlos 
950 km/h. Alles Weitere ging genauso zü- 
gig voran: Das »Flygande Tunnan« (Flie- 
gendes Fass) wurde Europas erster Strahl- 
jäger mit Pfeilflügeln, der seit Kriegsende 
1945 Serienreife erlangte - und damit 


Mehr Reichweite 
und viel zusätzliche 
Bewaffnung: der 
Jagdbomber A 29B 


Dank 

Der Autor dankt der 
‚Swedish Aviation Hist. 
Society, insbesondere 
Sven-Erik Jönsson 
und Sten Johnson für 
ihre Unterstützung, 
sowie Karlheinz Kens 


Die J 29F hatte verbesserte Tragflächen mit Sägezahn und ein 
Nachbrennertriebwerk 


Schwedens Luftfahrtindustrie internatio- 
nal weit nach vorn katapultierte. 


Geschwindigkeitsrekorde 

Zwischen 1951 und 1954 verließen 224 
J 29A, alle mit RM2-Triebwerken, die 
Werkshallen. Offizielle Indienststellung 
war im Mai 1951 bei der Flygflottilj F 13 in 
Norrköping. Am 11. März 1953 startete der 
erste Jagdbomber J 29B (A 29B). Er hatte 50 
Prozent mehr Treibstoffkapazität und 
konnte an bis zu acht Unterflügelstationen 
eine Vielzahl von Waffen aufnehmen. Saab 
fertigte 361 Exemplare bis 1955. Eines da- 
von demonstrierte das Potenzial, das in 
dem Schweden steckte: Am 6. Mai 1954 
schaffte Anders Westlund im J 29-Cockpit 
durchschnittlich 977,35 km/h auf dem ge- 
schlossenen 500-km-Kurs und knackte 
den bestehenden Weltrekord. Die Bestleis- 
tung stand fast ein Jahr. Nicht die erste 
Bestleistung; Bereits gut elf Monate zuvor 
hatte der erste von 76 gebauten Aufklärern 
J29C (S29C) seinen Erstflug, und zwei der 
Maschinen, geflogen von Hans Neij und 
Birger Eriksson, brachen am 23. März 1955 
einen weiteren Weltrekord, als sie auf 
dem geschlossenen 1000-km-Kurs durch- 
schnittlich 900,60 km/h erreichten - und 


O O S 


das obwohl beide in der letzten Phase des 
Flugs wegen Spritmangels nur mehr mit 
verminderter Schubleistung unterwegs 
waren. Damit toppten sie die alte Best- 
marke immer noch um fast 80 km/h. 


Neuer Flügel 

Etwa eineinhalb Jahre zuvor war bei SFA 
bereits das verbesserte RM2B mit Nach- 
brenner fertig geworden. Eine modifi- 
zierte J 29B diente als Testflugzeug (J 
29D). Parallel dazu hatte Saab einen ver- 
besserten Flügel mit Sägezahn und ohne 
Slats entwickelt, um die kritische Mach- 
zahl der »Tunnan« zu erhöhen. 29 B-Ma- 
schinen wurden in J 29E umgebaut. Spä- 
ter rüstete man 19 davon zusammen mit 
der einzigen J 29D und insgesamt 288 J 
29B auf RM2B-Triebwerke sowie Säge- 
zahn-Flügel zur J 29F um. Erstflug war 
am 20. März 1954. Der schon vier Jahre 
zuvor geplante Trainer SK`29 sowie der 
mit Suchradar bestückte Nachtjäger J 29R 
blieben Projekte. 

1963 erhielten alle noch verbliebenen 
]29F eine letzte Kampfwertsteigerung und 
konnten nun auch zwei Sidewinder-Rake- 
ten mitführen. Doch schon wenige Jahre 
später lösten moderne Nachfolger schritt- 


J 29B IM DIENST DER UNOC 


Einige Maschinen der F 22 trugen spezi- 


elle Tarnbemalungen Fotos Sten Johnson (2) 


UN-Friedenstruppe im Kongo (UNOC) fünf 

J 29B zur Verfügung, um ihr beim Kampf 
gegen die abtrünnige Provinz Katanga zu helfen. 
Zwei S 29C folgten im November 1962, vier 
weitere J 29B einen Monat später. Die F 22 ge- 
nannte Einheit operierte meist von der vorge- 
schobenen Basis Kamina aus und erfüllte zuver- 
lässig ihre Hauptaufgaben, die aus Luftunter- 
stützung und Aufklärung bestanden. Gleichzeitig 
hielt sie Katangas teils beachtliche Luftstreit- 


| m September 1961 stellte Schweden der 
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Einziger Exportkunde der »Tunnan« war Österreich, das insgesamt 30 J 29F erwarb 


weise die »Tunnan« ab. Die letzten J 29 
dienten noch bis 1976 als Zielschlepper. 
Klar, dass man den Jet auch gerne ex- 
portieren wollte: Ab 1953 bot Saab die 
J 29 auch im Ausland an. Warum der Ver- 
kauf von zwölf Maschinen an Israel im 
Folgejahr scheiterte, bleibt ein Rätsel. 
Schwedens Selbstverständnis, keine Waf- 
fen in Krisen- oder Bürgerkriegsgebiete 
zu exportieren, schränkte den Kreis der 


sE 


Immer einsatzbereit trotz tropisch-feuch- 
ter Hitze Archiv SAHS 


kräfte erfolgreich in Schach, vor allem durch 
massive Einsätze gegen die Flugplätze bei Kol- 
wezi und Jadotville im Dezember 1961. Nur ein 
Flugzeug ging verloren - nicht im Kampf, son- 
dern im März 1962 bei der Stippvisite eines 
schwedischen Generals. Trotz härtester klimati- 
scher und technischer Bedingungen hatten die 
J 29 einen fast uneingeschränkten Klarstand. 
Dafür sorgte neben robuster Technik und perfek- 
ter Ersatzteilversorgung vor allem exzellent ge- 
schultes Personal, das Wartung im Freien und in 


Wartung auf dem Stützpunkt Kamina, Dezember 1962 


Interessenten ein. Nachdem auch die Li- 
zenzverhandlungen mit Finnland und Ju- 
goslawien gescheitert waren, blieb Öster- 
einziger Kunde, der 1961/62 
insgesamt 30] 29F erwarb. Zwei Jabo-Staf- 
feln waren bis 1972 mit den Maschinen 
ausgerüstet. Die Alpenrepublik war der- 
maßen zufrieden, dass Saab von weiteren 
Rüstungskäufen der Österreicher profi- 
tierte. WOLFGANG MÜHLBAUER 


reich 


Patrouille über Katanga im Dienste der 


UNOC Archiv SAHS 
vorgeschobener Stellung gewohnt war. Beim 
‚Abzug im April 1963 waren fünf der Maschinen 
jedoch derart abgeflogen, dass man sie zurück- 
ließ und vor Ort verschrottete, ` 

Wolfgang Mühlbauer 
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DEE Focke-Wulf Fw 190 A-3/U-7 


FOCKE-WULF FW 190 A-3/U-7 


Mit fast 700 km/h war der Höhenjäger die schnellste Fw 
190-Version mit dem BMW 801 D. FLUGZEUG CLASSIC ver- 
öffentlicht erstmals einen Erprobungsbericht aus dem Jahr 
1942 und zeigt, warum das Jagdflugzeug trotz des schwa- 
chen Motors in großer Höhe nicht zu unterschätzen war 


Jahr 1942 spieltesich das Kriegsgesche- 

hen über Deutschland zunehmend in 
größerer Höhe ab. Alliierte Kampfflug- 
zeuge forderten deutsche Jäger vom Typ 
Messerschmitt Bf 109 und Focke-Wulf Fw 
190 im Luftkampf heraus. Die Bf 109 in der 
F-Version mit dem flüssigkeitsgekühlten 
DB 601 hatte damit zunächst weniger 
Schwierigkeiten. Ganz anders das Kon- 


| mmer höher, immer gefährlicher: Im 
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kurrenzprodukt Fw 190 A mit dem luftge- 
kühlten BMW 801-Motor. In mittleren Hö- 
hen war der BMW-Motor ein wahres 
Energiebündel, aber oberhalb seiner Voll- 
druckhöhe verlor er sehr schnell an Leis- 
tung. Je höher die Fw 190 flog, umso gra- 
vierender trat die Höhen-Problematik des 
BMW 801 in Erscheinung. 

Mit dieser Entwicklung hatten die 
Konstrukteure ursprünglich nicht gerech- 


Irgendeine Focke-Wulf Fw 190? 
Nein, eine ganz besondere: Eine 
radikale Abspeckkur verwandelte die 
Fw 190 A in ein wahres Kraftpaket 
Fotos, sofern nicht anders angegeben: 
Sammlung Dietmar Herman 


net, darauf geht auch die Baubeschrei- 
bung des ersten Focke-Wulf-Höhenjägers 
ein. Das Papier, datiert auf den 14. August 
1942 und mit der Nummer 251 versehen, 
scheintbislang der einzige Erprobungsbe- 
richt zu sein, der überlebt hat. Darin fin- 
det das Unternehmen schnell die Ursa- 
chen: Bei der Entwicklung des normalen 
Jagdflugzeugs Fw 190 A wurde auf große 
Horizontalgeschwindigkeit im mittleren 
Höhenbereich wert gelegt. Eine starke Be- 
waffnung sowie ein hohes Abfanglastviel- 
faches und die starke Panzerung der le- 
benswichtigen Teile standen an erster 
Stelle. Dass diese Rechnung aber nicht 
ohne Abstriche bei der Steigldistung auf- 
gehen konnte, dessen war man sich voll- 
kommen bewusst. 


Abspecken ist angesagt 
Steigleistung — das war das Zauberwort, 
um den Alliierten in großer Höhe die Stirn 
bieten zu können. Eine kurzfristige Lö- 
sung vom Motorenlieferanten BMW war 
nicht zu erwarten, deshalb suchte Focke- 
Wulf nach Alternativen. Die Zeit drängte, 
Focke-Wulf benötigte schleunigst eine 
brauchbare Höhenjäger-Variante auf Ba- 
sis der Fw 190 A mit ernst zu nehmenden 
Steig- und Höhenleistungen. 

Am nahe liegendsten war die Ge- 
wichtsreduzierung. Bereits Mitte 1942 ließ 


Focke-Wulf ihren Jäger abspecken, Ziel 
war eine Leichtgewicht-Ausführung der 
Serien-Fw 190 A. Die ersten Planungen im 
Juni 1942 hatten noch drei verschiedene 
Höhenjäger-Versionen vorgesehen, die 
bereits als Fw 190 A-4/U-5, A-4/U-6 und 
A-4/U-7 bezeichnet wurden, wobei das 
»U« in der Versionsbezeichnung für »Um- 
rüstsatz« steht. Die A-4/U-5-Variante war 
aus Schwerpunktgründen mit vorgescho- 
benem Motor geplant worden. Als Panze- 
rung warnureineSitzpanzerung und eine 
Panzerung am Spant 5 vorgesehen. Die 
Ölkühler- und Behälterpanzerung dage- 
gen sollte komplett wegfallen. 

Die Variante A-4/U-6 wurde gänzlich 
ohne vorgeschobenen Motor und Panze- 
rung geplant. Lediglich ein erleichterter 
Panzersitz war vorgesehen. Die A-4/U-7 
war bis auf den Ölkühler- und Behälter- 
panzer mit der U-6 identisch. Von allen 
drei Varianten sollten zunächst je drei 
Mustermaschinen hergestellt werden. Ei- 
nen Monat später allerdings wurde diese 
Bestellung storniert. Basierend auf der zu 
dieser Zeit aktuellen Baureihe Fw 190 A-3 
konzentrierte man sich jetzt auf die neue 
Variante Fw 190 A-3/U-7. 


Wenig Panzerung, engere Kurven 

Dabei sollte auch hier das Fluggewicht ge- 
‚genüber der normalen Fw 190 A-3-Serien- 
version von 3850 kg um fast 200 kg auf 
3660 kg reduziert werden. Der Trick: Teil- 
weise baute man Panzerung und Behäl- 
terschutz aus. Doch das war noch nicht 
alles, geplant war der Ausbau der Panze- 
rung für Kopfschutz, Schulterschutz, 
Schutzplatte und Führersitz. Lediglich die 
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Interessante Vorder- 
ansicht des dritten 
Fw 190 A-3/U-7- 
Höhenjägers mit der 
Werknummer 531 


Der BMW 801 C (später BMW 801 D) wurde in den ersten Fw 190 A-Baureihen eingebaut 
D 


Motorpanzerung mit ihren 48 kg und die 
schussfeste Sichtscheibe - sie brachte im- 
merhin 16 kg auf die Waage - sollten 
bestehen bleiben. Um noch weiteres Ge- 
wicht zu sparen, fiel die obere Rumpfbe- 
waffnung mit MG 17 vollständig weg. 
Damit bestand die Bewaffnung der Hö- 
henjäger nur noch aus den zwei MG 151 
in den Tragfläöhenwurzeln. Außerdem 
sollte die Funkanlage nur aus dem FuG 16 
anstatt des FuG VII bestehen, das FuG 25 
war nicht vorgesehen. 

Auf dem Papier machte sich das 
»Streichkonzert« für die »erleichterte Fw 
190 A-3« (korrekte Bezeichnung: Fw 190 
A-3/U-7) folgendermaßen bemerkbar: 


Ausgangszustand Fw 190 A-3, ausgebaut werden: 


Panzerung Kopfschutz -14,4kg 
Führersitz -15,0kg 
Schulterschutz -5,9kg 
Schulterplatte -8,6kg 

Behälterschutz -50,5 kg 

Bewaffnung 2 MG 17 mit Einbauten = 49,0 kg 
2 x 960 Schuss Munition - 54,0 kg 

Bordfunk-Ausrüstung FuG 25 -13,3,kg 

eingebaut werden: 

Mehrgewicht im Tragwerk +40,0 kg 

Mehrgewicht Kraftstoff + 20,0 kg 

ges. Gewichtsdifferenz -164,0 kg 


Durch diese Maßnahmen verbesserte sich 
die Steigleistung, und die Dienstgipfel- 
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DEES Focke-Wulf Fw 190 A-3/U-7 


LINKS Ansicht des 
dritten Fw 190 A- 
3/U-7-Höhenjägers 
(Werknummer 531) 
von hinten 


RECHTS Ausgangs- 
basis für den ersten 
Focke-Wulf-Höhen- 
jäger war die 

Fw 190 A-3-Serien- 
version. Deutlich 
sind hier bei der 
Werknummer 528 
die beiden erstma- 
lig verwendeten 
außenliegenden 
Ansaugschächte 

zu erkennen 


höhe stieg von 11800 m deserstenFw 190- 1450 m auf weitaus wendigere 1250 m. Panzerung. Der Kurvenradius in dieser 
Höhenjäger-Entwurfsaufnunmehr 12000 Das enge Kurven war sozusagen die Le- Höhe galt als Maß für die Wertdigkeit des 
m an. Bedeutender war die Verringerung bensversicherung der Kampfpiloten und Jägers. 

des Kurvenradius in 10000 m Höhe von viel wichtiger als die nun weggefallene 


Mehr Luft! 
Um die direkte Luftzufuhr des Motors in 
der Höhe zu verbessern, wurde an jeder 


Vergleich der Fw 190-Versionen 


Ausführung Fw 190 A-3 Fw 190 A-3/U-7 Fw 190-Höhenjagdflugzeug Motorseite erstmalig eine seitlich außen 
normal erleichtert erleichtert mit vergrößertem Flügel liegende Ansaughutze für den BMW 801 

Fluggewicht 3850 kg 3660 kg 3700 kg D-Motor SE e ihn GE Außenluft 
D =, versorgen sollten. iese utzen waren 
RSR EE EES Ser Keiers h für diese ersten Fw 190 
Spannweite: 10,5 m 10,5 m 12,4m Höhenjäger. Bis dahin verfügte die Fw 190 
Abfanglastvielfaches 6,93 ca. 7,15 6,0 über innen liegende, in die Motorverklei- 
Dienstgipfelhöhe 11800m 12000 m 12500 m dung integrierte Ansaughutzen. Von die- 
Kurvenradius in 1450m 1250m 950m ser auch als erleichterter Höhenjäger be- 
10000 m Höhe zeichneten Fw 190 A-3/U7-Version baute 


Focke-Wulf insgesamt nur drei Versuchs- 
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Werkszeichnung D 

der Vorderansicht ID 

mit dem auf 12,3 m 

vergrößerten Flügel EI 3200 


Originalzeichnung der erleichterten 
Fw 190 mit fehlender Rumpfbewaffnung 


Höhenjagdflugzeug 
Fw190 mit BMW801F-20,3m* 


muster mit den Werknummern 528, 531 
und 532. 

Nochsolltemit dieser »erleichterten Fw 
190 A-3« das Ende der Fahnenstange nicht 
erreicht sein, wie die Baubeschreibung 
von August 1942 vorsieht. Denn zusätz- 
lich zur Gewichtsreduzierung erhoffte 
man sich für das Fw 190-Höhenjagdflug- 
zeug, durch Vergrößerung der Tragfläche 
die Sinkgeschwindigkeit zu mindern. Der 
Umbau sollte nur von geringfügigem 
Ausmaß am äußeren Flügelbereich sein, 
die Spannweite wurde um 80 Zentimeter 
erhöht. Die von 18,3 m? auf 20,3 m’ vergrö- 
ßerte Flügelfläche hätte das Fluggewicht 
nur in geringem Ausmaß um 40 kg auf 
3700 kg erhöht, aber der Kurvenradius in 
10000m Flughöhe wärenochmals, aufnur 
noch 950 m, verringert worden. Zudem 
hätte sich die Flughöhe noch um weitere 
500 m auf 12500 m gesteigert. Da der in- 
nere Flügelbereich nicht verstärkt werden 
sollte, sank unter Berücksichtigung der 
Fluggewichtsverminderung das Abfang- 
lastvielfache des Tragwerks auf nA sicher 
=6,0. Vorausgesetzt, der tragende Flügel- 


flugzeugclassic.de 9/2008 


Diels höbeniäner 
SEH == 
m 


Lë Flugzen, wë 


(3 
è 
E 
€ 
H 


—— ~ onmp 


r 


Der alte und neue Flügel im Vergleich mit 
10,5 m und 12,3 m Spannweite 


FLOTT FÜR GEFÄHRLICHE HÖHE: 
Die Änderungen für den 
Fw 190-Höhenjäger 

auf einen Blick 


Rumpf 

Entspricht in allen Teilen der Ausführung 

Fw 190 A3. Die Ausführung des Führer- 
raums als Druckkabine ist zunächst nicht 
vorgesehen. Eine spätere Ausführung mit 
Druckkabine ist mit dem Rumpfwerk der 

Fw 190 B-1 möglich und ergibt ein Mehr- 
gewicht von etwa 45 kg. 

Fahrwerk 

Wird von der Ausführung Fw 190 A-3 un- 
verändert übernommen. 

Leitwerk 

Das Schwanzleitwerk der Fw 190 A-3 bleibt 
unverändert. Bei dem Flügelleitwerk müssen 
die Landeklappen in Spannweitenrichtung 
vergrößert und die Querruder abgeändert 
werden. 

Steuerung 

Die Steuerung im Rumpf wird übernommen. 
Bei der Steuerung im Flügel ergeben sich 
durch die Vergrößerung der Landeklappen 
und die Verschiebung der Querruder gering- 
fügige Änderungen. 

Tragwerk 

Im Wesentlichen wurde der äußere Flügelbe- 
reich außerhalb der Rippe 12 modifiziert. 
Als Baumaterial wird Aluminium-Zink-Legie- 
rung verwendet. Das sichere Abfanglastviel- 
fache des Tragwerks beträgt bei dem Flug- 
gewicht von 3700 kg nA sicher = 6,0 (siehe 
Bild 9). 

Triebwerk ~ 

Das Triebwerk vor dem Brandschott wird 
von der Ausführung Fw 190 A-3 ( BMW 801 
D ) unverändert übernommen. Die Kraftstoff- 
behälteranlage wird ungeschützt ausgeführt 
und fasst 430 kg C3-Kraftstoff. 

‚Avionik 

Die Geräteausrüstung und Instrumentierung 
entspricht im Wesentlichen der Ausführung 
Fw 190 A-3. An Funkgeräten wird anstatt 
des FuG VII das FuG 16 eingebaut. Das FuG 
25 wird nicht vorgesehen. 
Sonderausrüstung 

Schusswaffen: Bei dem Höhenjäger Fw 
190 gelangen nur die 2 MG 151 in der Flü- 
‚gelwurzel mit 250 Schuss zum Einbau. Die 
beiden MG 17 im Rumpf werden ausgebaut, 
der Rüstsatz MG FF wird nicht vorgesehen. 
‚Abwurfwaffen: Die Rüstsätze für Bomben- 
beladung werden nicht eingebaut. 
Panzerung: Die Panzerung des Höhenjä- 
gers Fw 190 besteht nur aus der Motorpan- 
zerung von 48 kg und der schussfesten 
Sichtscheibe mit 16 kg. Die übrigen Panzer- 
platten sowie der Behälterschutz fallen weg. 
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DEEL Focke- 


OBEN Die Fw 190 
A-3/U-7 war mit 
694 km/h in 
7400 m Volldruck- 
höhe die schnellste 
aller Fw 190 A- 
Varianten mit 
dem BMW 801 D- 
Sternmotor 

Foto via Elis 
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Fw 190 A-3/U-7 


verband bestand aus einer hochwertigen 
Aluminium-Zink-Legierung. 


Das Abspecken zahlt sich aus 
Alle3 Versuchsmuster der Fw 190 A-3/U- 
7 wurden im August 1942 fertig. Mit der 
Werknummer 528, Kennung DJ+AB, star- 
tete Werkstestpilot Bernhard Märschel am 
16. August 1942 zum ersten Testflug. 
Durch die Reduzierung der Bewaffnung 
auf nur noch zwei MG 151 lag das Flug- 
gewicht bei 3640 kg. Im Fokus der Er- 
probung stand die Bestimmung der Voll- 
druckhöhen im Steig- und Horizontalflug 
sowie Ermittlung der Steigrate und Ge- 
schwindigkeitsleistungen. 


Tatsächlich erreichte die Testmaschine 
eine Bodensteigrate von 18 m/s und eine 
Dienstgipfelhöhe von 11900 m. Auch was 
die Höchstgeschwindigkeit anging, gab 
es eine Steigerung, so erzielte die Werk- 
nummer 528 eine Höchstgeschwindigkeit 
von 694 km/h mit Startleistung. Was aber 
in der Erprobung sehr überraschte, war 
der beachtliche Gewinn an Volldruckhöhe 
durch die außen liegenden Ansaug- 
schächte. Betrug bei der Serienversion die 
Volldruckhöhe 6400 Meter, erzielte die 
Fw 190 mit ihren modifizierten Ansaug- 
hutzen stolze 1000 Meter mehr. Ursache: 
Die Stauausnutzung des Außenansaug- 
schachts lag bei 60 Prozent, bei der Serien- 


OBEN Diese Ansicht 
zeigt sehr gut die 
Ausführung der 
Außenansaughutze 
für den BMW 801 D 
bei der Werknum- 
mer 531. Die zu- 
sätzliche Luftzufuhr 
bewährte sich her- 
vorragend und 
sollte in die Serie 
der Fw 190 A-5 
übernommen wer- 
den. Warum dies 
nicht geschah, 
bleibt ein Rätsel 


ausführung dagegen nur bei 22 Prozent. 
Auch die Steigleistungen konnten sich se- 
hen lassen: Beim Steigflug mit Kampfleis- 
tung und offenen Spreizklappen erreichte 
die A-3/U-7 die 8000-Meter-Marke in 10,6 
Minuten. 


Ohne Druck geht nichts 
Insgesamt überzeugte die erste Erpro- 
bung durch ihre guten Ergebnisse. Trotz- 
dem ging dieser erste Höhenjäger von Fo- 
cke-Wulf nicht in Serie. Einer der Gründe 
war wohl die fehlende Druckkabine für 
große Höhen. Optimal wäre es auch gewe- 
sen, den Zugewinn an Höhenleistung 
nicht durch eine Gewichtsreduktion zu 
Lasten der Sicherheit des Piloten zu erkau- 
fen und die Bewaffnung stark zu verrii 
gern, sondern stattdessen einen verbess 
ten BMW 801-Motor einzusetzen. 
Trotzdem schien sich zumindest die 
Konstruktion der außen liegenden An- 
saughutzen bewährt zu haben, denn in 
den ersten Konstruktionsunterlagen von 
Focke-Wulf über die spätere Serie der Fw 
190 A-5 sollte dieser außen liegende An- 
saugschacht generell zur Verbesserung 
der Höhenleistungen auch bei ihr einge- 
setzt werden. Warum das bis Kriegsende 
nicht realisiert werden konnte, bleibt 
heute weiterhin rätselhaft. Was blieb, war 
die neue Tragfläche: Sie kam letztendlich 
in weiter gestreckter Form 1944 beim ers- 
ten serienmäßig gebauten Höhenjäger Ta 
152 H zum Einsatz. 


DIETMAR HERMANN 
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GANZ OBEN Die 
Werknummer 528 
war der erste 
Höhenjäger-Umbau 
der Fw 190 A 


OBEN Bisher unver- 
öffentlichte Seiten- 
ansicht der Fw 190 
A-3/U7, Werknr. 
528, DJ +AB. In der 
Erprobung zeigte 
diese Maschine 
sehr gute Testresul- 
tate Foto via Ellis 


bag A? 
Lia e: 


dÄ 


Leistungen der Fw 190 A-3/U7 


Motor 

Startleistung 

Steig- u. Kampfleistung 
Luftschraube 
Spannweite 
Flügelfläche 
Bewaffnung 
Fluggewicht 
Höchstgeschwindigkeit 
mit Startleistung 


BMW 801 D-2 ¢ Sp 
1x 1760 PS bei n = 2700 U/min 

1x 1530 PS bei n = 2500 U/min ` 
Ø = 3,30 m; dreiflügelig VDM 

12,30 m REN, 
20,30 m? 

2xMG 151 

3640 kg 

18 ms 


534 km/h in Bodennähe 
694 km/h in 7400 km Höhe 


11.900 km 
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DUOISIRRTS Ted North American T-28C Trojan 


T-28, hier eine baugleiche B-Version, treibt 
Warbird“Fans die Pulsfrequenz in die Höhe 


KONTROLLVERLUS 


Nächtlicher 
Strömungsabriss 


Die T-28 ist ein robustes Trainingsflugzeug, das 1949 zum 
ersten Mal abhob. Mit ihrem über 1400 PS starken Stern- 
motor ist sie eine Maschine, die man im Griff haben muss - 
erst recht, wenn das Wetter eine Herausforderung darstellt 


nal vom Radarschirm verschwand. 
Der Fluglotse,der an diesem Abend 
den an- und durchfliegenden Verkehr im 
kontrollierten Luftraum um Polk, US- 


E s war genau 19.36 Uhr, als das Sig- 
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Bundesstaat Louisiana, regelte, versuchte 
mehrfach, den Piloten der T-28 per Funk 
zu erreichen. Doch N470 antwortete nicht 
mehr. Erst 17 Minuten zuvor hatte die Ma- 
schine, die gegen 17 Uhr Ortszeit von St. 


Louis, US-Bundesštaat Illinois, nach Lake 
Charles in Louisiana unterwegs war, Polk 
Approach gerufen, um sich die Wetterda- 
ten eines Ausweich- Flugplatzes geben zu 
lassen: »Es sieht aus, als müsste ich in 
Alexandria landen, um zu tanken«, teilte 
der Pilot dem Controller mit. Jener wies 
ihn an, zu melden, sobald er den Airport 
inSichthabe. Zu diesem Zeitpulnktbefand 
sich die North American T-28C Trojan 40 
Nautische Meilen (74 Kilometer) nördlich 
von Alexandria; bei der geflogenen Ge- 
schwindigkeit über Grund hätte die Ma- 
schine 14 Minuten später den Flugplatz 
erreichen müssen. 

Das Wetter in Alexandria ist vergleichs- 
weise gut. Zwar herrschen auf weiten Tei- 
len der Strecke, die die T-28 zurücklegt, 
Instrumentenflug-Bedingungen, docham 
Platzselbstist Sichtflugwetter: elf Kilome- 
ter Sicht, kaum Wind und eine Hauptwol- 
kenuntergrenze von 1000 Fuß. Die Wol- 
kendecke ist allerdings geschlossen, doch 
N470 ist ohnehin nach Instrumentenflug- 
Regeln unterwegs, der 44-jährige Pilot hat 


eine Berechtigung für den Instrumenten- 
flug. Eine Wetterberatung haterallerdings 
vor dem Start nicht eingeholt, wie später 
Überprüfungen aller in Frage kommen- 
den Servicestationen ergeben. 

Um 19.24 Uhr verkündet er über Funk, 
er müsse auf etwa 2000 Fuß sinken, ein 
Fluglotse quittiert dies mit einem »N470 
roger.« Das ist die letzte aufgezeichnete 
Funkverbindung. Eine Minute später ist 
die Maschine vom Radarschirm ver- 
schwunden, um 19.26 Uhr bestätigt der 
Controller, dass er den Radar-Kontakt 
verloren hat. 


Untrüglich: Radaraufzeichnungen 
Die Radaraufzeichnungen zeigen später, 
dass die T-28 von Nord nach Süd auf den 
Alexandria Airport zuflog. Eine Untersu- 
chung der letzten 60 Sekunden der Ra- 
dar-Daten ergibt, dass das Flugzeug 
plötzlich eine Linkskurve in Richtung 
Ost-Nordost einleitet. Währenddessen 
vollzieht es insgesamt zwölf offenbar 
sehr steile Steig- und Sinkflüge: Die Ver- 
tikalgeschwindigkeit variiert zwischen 
positiven 2137 und negativen 2541 Fuß 
pro Minute, die Flughöhe schwankt zwi- 
schen 3300 und 4200 Fuß MSL. Darüber 
hinaus verliert die Maschine drastisch an 
Geschwindigkeit — die Speed sinkt von 
173 auf 113 Knoten, ehe die Datenüber- 
tragung um 19.25 Uhr endet. 

Das Wetterradar zeigt für die Zeit zwi- 
schen 19.24 und 19.30 leichte bis moderate 
Gewittertätigkeit nur wenig nördlich der 
Unfallstelle. Diese Echos schienen nach 
Osten zu driften und stärker zu werden. 
Darüber hinaus entdecken die Untersucher 
auf dem Bild von 19.30 Uhr eine heftige Ge- 
witterzelle westlich des Unfallortes. 

Hätte der Pilot eine Wetterberatung 
eingeholt, hätte er möglicherweise einen 
anderen Ausweich-Flugplatz gewählt. 
Ein Wetterbericht speziell für Instrumen- 
tenflüge warnte für den den Abend im 
Bereich 20 Meilen nordwestlich des Alex- 
andria Airport vor Hauptwolkenunter- 
grenzen bis zeitweise unter 100 Fuß, we- 
niger als fünf Kilometer Sicht, heftigen 
Regenschauern, Dunst, Nebel und starker 
Bewölkung. Das Ganze bei Dunkelheit, 
denn das Ende der sogenannten zivilen 
Dämmerung trat laut United States Naval 
Observatory an diesem Oktoberabend 
um 18.55 Uhr ein. 

Kaum zwei Wochen vor dem Unfall 
hatte die T-28 einen neuen Motor und 
Propeller bekommen. Der Pilot hatte 
während einer Formations-Übung den 
1425 PS starken Wright R-1820-86 über- 
dreht, dabei war das Hauptpleuel gebors- 
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Der ehemalige US-Trainer gilt als Hochleistungsflugzeug. Sein 1425 PS starker Stern- 
motor verleiht der Maschine eine Höchstgeschwindigkeit von etwa 550 km/h 


ten. Beim Testflug war der Mechaniker 
mit an Bord. Er hatte damals beobachtet, 
dass der Pilot das Luft-Sprit-Gemisch 
nicht richtig einstellte und die Kühlklap- 
pen offen ließ. Doch der Flug verlief ohne 
jeden Zwischenfall. In den Tagen danach 
folgten drei Flüge, ehe sich der T-28-Besit- 
zer zum Unfallflug nach Louisiana auf- 
machte. 

Die Untersuchung des Motors ergab 
später, dass dieser zumindest bis 19.06 
Uhr einwandfrei lief. Das belegen die Da- 
ten eines sogenannten JPI engine analy- 
zers, ein elektronisches Messgerät, das 
die Motordaten überwacht und aufzeich- 
net. Um sechs nach sieben hört die Auf- 
zeichnung abrupt auf. Warum, konnte 
auch der Hersteller des Gerätes nicht 
mehr feststellen. 

Auch die Untersuchung des Trieb- 
werks und aller anderen Wrackteile gibt 
keinen Aufschluss darüber, ob es eine 
Störung des Motors gab. Fest steht nur, 
dass die T-28 in dicht bewaldetem Ge- 
biet nahezu senkrecht aufschlug, nach- 
dem sie zuvor einen Baum gestreift 
hatte. Für sechs von neun Zylindern 
konnte nachgewiesen werden, dass sie 
zu diesem Zeitpunkt arbeiteten. Der Un- 
fallort liegt rund drei Kilometer süd- 
westlich der Stelle, von der das letzte Ra- 
darsignal gekommen war. 


Der Aufschlag war so heftig, dass sich Mo- 
tor und zwei der drei Propellerblätter 
zweieinhalb bis drei Meter tief in den 
Waldboden bohrten. Das andere Blatt fan- 
den die Unfallexperten etwa sechs Meter 
neben dem Wrack. 


Stürmisches Wetter und Dunkelheit 
Zwar war das Gehäuse des Fahrtmessers 
zerborsten. Doch die Anzeigeeinheit war 
noch intakt. Auch der Zeiger war noch 
dran, er war durch die Wucht des Auf- 
pralls in die Anzeigefläche gedrückt wor- 
den. Er stand bei 235 Knoten ... 

Ob nun technisches Versagen im Spiel 
war oder nicht - über eines sind sich die 
Experten der amerikanischen Flugun- 
falluntersuchungsstelle National Trans- 
portation Safety Board (NTSB) sicher: 
Der Pilot hat die Kontrolle über die 
Fluglage verloren, was zu einem Strö- 
mungsabriss führte. Nur weshalb, bleibt 
unbeantwortet. Es ist allerdings sehr 
wahrscheinlich, dass die T-28 in heftiges 
Wetter geraten ist. Die starken Auf- und 
Abbewegungen der Maschine, die das 
Radar aufgezeichnet hat, sprechen 
dafür. Die dunkle Nacht hat ein Übriges 
dazu beigetragen, dass der Pilot die Nor- 
malfluglage nicht mehr wiederherstel- 
len konnte. 

CLAUDIA STOCK 
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DIAI Die Fliegerfilme der NS-Zeit (1) 


»D IIl 88«: Der erste Spielfilm über 
die NS-Luftwaffe beeindruckt mit seinen 


Marineflieger von Parow bei T 
Fotos Pe 


D III 88 


BRAUNE LEINWAND TEIL 1: 1933 - 1939 


Fliegerfilme der NS-Zeit 


»Die Deutschen müssen ein Volk von Fliegern werden!«, lautet nach 1933 die 
Parole, und das deutsche Kino trommelt nach Kräften. Herausgekommen 
sind dabei zumeist propagandistische, schlecht erzählte Fliegerfilme - mit oft 


brillanten Flugaufnahmen 
und 1000 Spielfilme finden sich in 
der Konkursmasse des Dritten 


R Reichs, als der Spuk vorüber ist. 


Darunter auch zahlreiche Filme, in denen 
die heroische Welt der Flieger beschworen 
wird. Als Kulisse, Bühne und Oberfläche 
eignet sich die Luftfahrt vorzüglich, und 
die deutsche Propaganda macht großzü- 
gig Gebrauch davon. 

Seit 1937 befinden sich die großen deut- 
schen Filmfirmen ohnehin quasi in Staats- 
besitz — so auch die Berliner Ufa (Univer- 
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sum Film AG), deren Hauptaktionär Al- 
fred Hugenberg seine Anteile wie auf dem 
Silbertablett überreicht hatte. Die meisten 
kreativen Köpfe haben das Land bereits 
èr Aderlass wird noch Jahr- 
zehnte später spürbar sein. Nach 1933 
sinkt das Welt-Niveau des einst innovati- 
ven deutschen Kinos fast komplett auf 
provinzielles Kleinstmaß — von famosen 
Ausnahmen wie dem Ufa-Jubiläumsfilm 
»Münchhausen« (1943, mit Hans Albers) 
abgesehen. 


Die technisch und per- 
sonell hervorragend 
ausgestattete Ufa mit 
ihren Studios in Ba- 
belsberg ist die flei- 
Bigste deutsche Film- 
fabrik jener Jahre. 
Verantwortlich für die 
üppig wuchernde 
Produktion der vier‘ 
Marktführer Ufa, To- 
bis, Terra und Bavaria 


zeichnet das »Reichsministerium für 
Volksaufklärung und Propaganda« 
(ProMi) unter dem verhinderten Schrift- 
steller und bekennenden Filmfan Dr. Paul 
Joseph Goebbels. Äußerst misstrauisch 
verfolgt der Minister das Tun und Treiben 
der deutschen Filmschaffenden und lässt 
kaum einen Aspektihrer Arbeit unkontrol- 
liert, 

In einem der ersten NS-Fliegerfilme 
werden die Segelflieger zum Gegenstand 
der Betrachtung: »Rivalen der Luft« ist 
eine Komödie, in der Wolf Hirth, Hanna 
Reitsch sowie Heini und Edgar Dittmar ih- 
ren Auftritt haben. Im Beiprogramm 
knurrt Bruno Loerzer, Präsident des ein- 
flussreichen »Deutschen Luftsportverban- 
des«, gegen das »Versailler Diktat«. Politik 
und Unterhaltung werden künftig kaum 
mehr voneinander zu trennen sein. 

Sehr viel bekannter ist »Wunder des 
Fliegens« (1935), hauptsächlich wegen sei- 
ner sensationellen Luftaufnahmen. Er- 
zählt wird eine weitgehend propaganda- 
freie Geschichte: Der 17-jährige Heinz will 
Flieger werden und wird von seinem vä- 
terlichen Freund Ernst Udet (dem echten!) 
unter die Fittiche genommen. All das sieht 
seltsam belehrend und dokumentarisch 
aus, verglichen mit dem rein fiktiven »Ziel 
in den Wolken« (1938) von Wolfgang Lie- 
beneiner. 

Darin widmet man sich erstmals der 
Entstehungsgeschichte der deutschen Mi- 
litärfliegerei - nicht etwa sachlich-histo- 
risch, sondern als Spielfilm-Vehikel mit 
abenteuerlichem Gepränge. Plot: Begin- 
nend mit der ersten Flugwoche in Berlin- 
Johannisthal 1909 muss sich der Erbauer 
des ersten deutschen Militärflugzeugs ge- 
gen alle Widerstände durchsetzen und 
zudem seine Romanze in den Griff bekom- 
men. 


Hochbudgetierte Kampfmaschinen 
Gedreht wird in Borkheide bei Potsdam, 
Hans Grades leichte Eindecker sind in der 
Luft zu bewundern. Der Zeitrahmen vor 
dem Ersten Weltkrieg entschärft den pro- 
pagandistischen Hintergrund. »Nicht Ma- 
schinen, sondern tapfere Menschen stehen 
im Mittelpunkt dieses packenden Films«, 
heißt es wohlmeinend in einer zeitgenös- 
sischen Kritik. 

Regisseur Liebeneiner gilt als Talent 
und Goebbels-Favorit: »jung, strebsam, 
modern, fanatisch«, so der Minister wört- 
lich. 1943 wird Liebeneiner Produktions- 
Chef der Ufa. Nach dem Krieg kann er 
seine Karriere fast bruchlos fortsetzen ... 

Anders ergeht es Karl Ritter, einem der 
unrühmlichsten Regisseure der NS-Jahre. 
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Für Kaiser und Vaterland ... »Ziel in den Wolken« spielt noch vor 1914 und ist von solda- 


tischem Denken und Handeln geprägt 


Dessen frühe Parteikontakte hatten ihm 
schon 1933 eine eigene Produktions- 
gruppe bei der Ufa verschafft. Den berüch- 
tigten Streifen »Hitlerjunge Quex« (1933) 
hat Ritter produziert. 1936 wechselt der 
Produzent in den Regiestuhl. 

Ritters Filme seien »hochbudgetierte 
Kampfmaschinen. Der technische Auf- 
wand überwog die dramaturgische Kon- 
struktion...«, resümiert der Filmhistoriker 
Boguslaw Drewniak. Absolut linientreu 
inszeniert der Ex-Major eine stattliche An- 
zahl Fliegerfilme - ein Genre, das er favo- 
risiert. 

Wiederaufrüstung und die Rechtferti- 
gung der Angriffspolitik bleiben Ritters 
bevorzugte Themen. So in »Pour le mérite« 
(1938), ein Film aus der »Kampfzeit der 
Fliegerei«, wie es heißt, mit »prächtigen, 
männlichen Führergestalten« und »opfer- 
bereiten Frauen«. Unterschwellig geht es 
um die deutsche Wiederaufrüstung; ne- 
benbei wird der Erste Weltkrieg »nachge- 
wonnen«. Flugpionier Alfred Friedrich, 
der damals irr Straußberg eine Werkstatt 
betrieb, lieferte reproduzierte Fokker D. 
VII und Dr. I für diesen Film. 

Am Schluss von »Pour le merite« ver- 
kündet Ex-Jagdflieger Hermann Göring 
die allgemeine Wehrpflicht, und das Volk 
jubelt ... Doch soviel Plattheit passt nicht 
wirklich ins kühle Konzept des ProMi. 


Filmfreund Goebbels - in Sachen Kino oft 
erstaunlich geschmackssicher und ein 
scharfer Kritiker - weiß um den Wert ge- 
lungener Unterhaltung mit »Botschaft«. 
Plumpe Propaganda lehnt er ab. Für den 
grobschlächtigen, als ungehobelt gelten- 
den Karl Ritter und seine künstlerisch min- 
derwertigen Produkte hat er nichts übrig, 
duldet ihn aber als treuen Filmschmied. 


Plumpe Botschaften, tolle Bilder 
Bei der Premiere von »Pour le merite« am 
22. Dezember 1938 im Berliner Ufa-Palast 
sind hochrangige Luftwaffenoffiziere zu- 
gegen. Darunter auch Ernst Udet, Chef des 
»Technischen Amtes« und selbst Träger 
des legendären Ordens. Udet kennt das 
quirlige Filmgeschäft genau; er hat selbst 
in mehreren Filmen als Pilot und Schau- 
spieler mitgewirkt. Seine Meinung über 
das betont antidemokratische Werk ist 
nicht übermittelt, doch bemerkenswert ist 
die Arbeit eines Profis des bewegten Luft- 
bildes: Heinz von Jaworsky. 

Der Spezialist für Flugaufnahmen hatin 
diesen Jahren gut zu tun. Als 1941 »Quax, 
der Bruchpilot« realisiert wird (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 7/2008), steht Ja- 
worsky an der Kamera. Er macht auch die 
Luftaufnahmen für »D IH 88« (1939), wo- 
rin der jungen deutschen Luftwaffe ein 
frühes Denkmal gesetzt wird. 
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»Pour le merite« erzählt den Ersten Weltkrieg völlig neu und glorifiziert die deutsche Wiederaufrüstung 


Die flugtechnische Leitung übernimmtein 
bekannter Name: Hans Bertram, der 1932 
verschollene und wiedergefundene Aus- 
tralienflieger, der sein Abenteuer 1933 in 
Buchform (»Flug in die Hölle«) unter die 
Leute gebrachthat. Inzwischen versuchter 
sich in der NS-Filmwelt. Auch an Idee und 
Drehbuch zu »D III 88« hat Bertram mitge- 
wirkt. Das Oberkommando der Luftwaffe 
unterstützt großzügig die Dreharbeiten 
und stellt ein Lehrgeschwader zur Verfü- 
gung. So erklärt es sich, dass scheckig la- 
ckierte Arado Ar 65 zum Einsatz kommen, 
die einebritische Jagdfliegerstaffel des Ers- 
ten Weltkriegs darstellen sollen. Die Ge- 
schichte kulminiert in einer fliegerischen 
Rettungsaktion über der Nordsee samt 
Opfertod. 


Stets hilfsbereit: die Luftwaffe 

Wenige Wochen nach Kriegsbeginn feiert 
»D III 88« Premiere - nicht etwa in Berlin, 
sondern im pommerschen Stralsund. Esist 
eine Referenz gegenüber den Marineflie- 
gern des Seefliegerhorstes Parow, deren 
Mitarbeit den Film erst möglich gemacht 
hatte. Erst tags darauf geht es in den Berli- 
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H Die Fliegerfilme der NS-Zeit (1) 


ner Ufa-Palast, wo führende Parteiköpfe 
das Werk in Augenschein nehmen. Die 
Zensur vergibt die Prädikate »staatspoli- 
tisch besonders wertvoll« und »jugend- 


Gaz: Da 


ompakt 


Etliche Filme aus der deutschen Propaganda-Produktion sind heute zu 
Recht vergessen oder nur mehr in Fachkreisen bekannt. Nach 1945 
wurden die schlimmsten Exemplare verboten und sind es noch immer. 

In den Regalen des Bundesarchivs oder der »Stiftung Deutsche Kine- 
mathek« in Berlin lagert zwar auch dieses Erbe der »Braunen Leinwand«, 
doch zumeist ist der Zugang beschränkt und setzt wissenschaftliches 
oder berechtigtes Interesse voraus — etwa als Material für TV-Dokumen- 


tationen. 


wert« ... Fortsetzung 
in der November- 
Ausgabe. 

STEFAN BARTMANN 


Flm Kurier 


E, 


Messerschmitt Bf 110 
C,D and E, An Illustra- 
ted Study. Variants, 
Weapons, Equipment. 
192 Seiten, gebun- 
den, 280 s/w- und 30 
Farbabbildungen. 

1, Auflage 2008. lan 
Allan Publishing, Eng- 
land. ISBN 978- 
1903223-89-5. 
www.ianallanpubli 
shing.com. Preis: 
47,50 € 

Deutsche Bezugs- 
quelle: Sound Tonträ- 
ger/Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, 
sound.buecher@ 
tonline.de. 

www. sound-bm.com 


Düsseldorf: 


Flughafen Düsseldorf 
-= Vom Flugplatz Lo- 
hausen zu Düsseldorf 
International. 

144 Seiten, gebun- 
den, über 300 Abbil- 
dungen. 1. Auflage 
2008. Nara Verlag, 
D-85388 Allershau- 
sen. ISBN/EAN: 978- 
3925671-52-8. 
www.nara-internatio- 
nal.de. Preis: 25,90 € 


JOHN VASCO/FERNANDO ESTANISLAU 


Messerschmitt Bf 
110 C, D and E 


John Vascosjüngstes Werk bietet eine detail- 
lierte Studie aller Varianten der Messer- 
schmitt Bf 110-Baureihen C, D und E. Wer je- 
doch Hintergründe zur Entwicklung des 
Musters, zu dessen Beschaffungs- und/ 
oder Einsatzgeschichte sucht, ist hier fehl 
am Platz. Hier dreht es sich ausschließlich 
um die umfangreiche und hervorragend il- 
lustrierte Vorstellung aller baureihenspezi- 
fischen Merkmale. Das betrifft neben der 
Zelle auch Ausrüstung, Bewaffnung und 
Motoren sowie zahlreiche Sonderumbau- 
ten. Objektiv und vor allem nicht überambi- 
tioniert kombiniert Vasco dabei Altbekann- 
tes mit vielen neuen Details. Illustrator 
Estanislau unterstützt ihn dabei pfiffig 
durch eine neue Art grafischer Hilfestel- 
lung: Anstelle sonst üblicher Strichzeich- 
nungen bringt er plastische Seitenansichten 
»in natura« — also quasi ab Werk ohne stö- 
rende Tarnbemalung und anderem sonst 
üblichen Schnickschnack. Hinzu kommen 
zahlreiche Handbuchauszüge und Origi- 
nalfotos. Nichtnur für Modellbauer ein aus- 
‚gezeichnetes Buch. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Flughafen Düsseldorf 
»Die 80-jährige Geschichte des Flughafens 
von 1927 bis heute, spannend und informa- 
tiv dargestellt«. Das verspricht zumindest 
der Verlag, denn ein Autor wird -angeblich 
auf eigenen Wunsch - nicht genannt. Weil 
der Inhalt des Buches verdächtig einem Up- 
date der alle zehn Jahre erscheinenden Ju- 
biläumsbroschüren der Flughafengesell- 
schaft gleicht? Sprachlich und inhaltlich 
trocken wie ein Geschäftsbericht konzen- 
triertsich das Werk auf den wirtschaftlichen 
Aufstieg des Flughafens seit den 1950er- 
Jahren. Dass Düsseldorf-Lohausen schon 
seit 1910 als Flugplatz existiert, meist inten- 
siv genutzt wurde und bereits seit 1926, 
dem Gründungsjahr des Verbandes Deut- 
scher Flughäfen, explizit als solcher betrie- 
ben wird, übergeht man geflissentlich. Die 
Darstellung der Geschichte beginnt wohl 
deshalb erst ab 1927, dem Gründungsjahr 
der Flughafen-Betriebs-Gesellschaft. Bis 
zum Ende des Zweiten Weltkriegsbleibt die 
historische Darstellung jedoch extrem lü- 
ckenhaft. Schade, denn gerade hier wäre 
spannender Stoffreichlich vorhanden-und 
viel Informatives dazu. Fazit: eine ober- 
flächlichle Darstellung des Themas in Kurz- 
form mit blaßem geschichtlichen Hinter- 
grund. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Neuerscheinungen EINST 


BERNÄD/KARLENKO/ROBA 


From Barbarossa 
to Odessa 


Der Südabschnitt der Ostfront galt eher als 
Nebenkriegsschauplatz, obwohl dort bis 
zur Einnahme Odessas Mitte Oktober 1941 
eine erbitterte Luftschlacht tobte. Beide 
Bände zu diesem lange vernachlässigten 
Thema sind erstklassig recherchiert und 
quellen über vor Informationen. Chronolo- 
gisch tageweise eingeteilt schildern sie das 
Kampfgeschehen umfangreich wie minu- 
tiös und beleuchten dabei alle beteiligten 
Seiten. Besonders erhalten die mit Hitler- 
deutschland verbündeten Luftstreitkräfte 
und ihre teils entscheidenden Beiträge die 
Aufmerksamkeit, die ihnen tatsächlich zu- 
steht. Zeitzeugenberichte fehlen ebenso 
wenig wie Kartenmaterial. Im zweiten 
Band findet sich ein umfangreicher An- 
hang, unter anderem mit Verlustlisten. 
Hinzu kommt hervorragendes, meist un- 
veröffentlichtes Fotomaterial sowie jeweils 
sechs exzellente Farbprofiles. Zwar nicht 
unbedingt leichte Lesekost, doch ganz be- 
stimmt eines der besten Werke zum Thema 
Luftkrieg an der Ostfront! 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


EVELYN ZEGENHAGEN 


»Schneidige 
deutsche Mädel« 


Obwohl eine Dissertation aus dem soziolo- 
gischen Bereich, zielen Titel und Aufma- 
chung auf den luftfahrthistorisch interes- 
sierten »Normalleser«. Weshalb sich diese 
Rezension auch an dessen »Fliegerbrille« 
orientiert. Doch nicht die fliegende Frau 
steht im Vordergrund, sondern deren so- 
ziologisches Umfeld. Art, Organisation 
und Verankerung der Sportfliegerei in der 
Weimarer Republik und im Dritten Reich 
interpretiert die Autorin jedoch falsch, mit 
entsprechenden Schlussfolgerungen. Eve- 
lyn Zegenhagen hätte hier Licht ins Dun- 
kelbringen können, folgte statt dessen aus- 
getretenen, aber politisch korrekten 
Pfaden, die andere Autoren zur Reinwa- 
schung des deutschen Sportflugs bis 1945 
hinterließen. Man muss sich durch Unmen- 
gen soziologischen Beiwerks in staubtro- 
cken-wissenschaftlicher Diktion kämpfen, 
um an viele biographische Informationen 
sowie Materialien zur Parteizugehörigkeit 
zu gelangen. 200 Seiten weniger und eine 
inhaltliche wie stilistische Überarbeitung 
hätte der Verkaufsausgabe gut getan! 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


From Barbarossa to 
Odessa. The Luft- 
waffe and Axis Allies 
strike South-East: 
June - October 1941. 
Volume 1: The Air 
Battle for Bessarabia 
22 June - 31 July 
1941. 96 Seiten, Pa- 
perback, 150 s/w-Ab- 
bildungen, 6 farbige 
Seitenansichten. 


Volume 2: The Air 
Battle for Odessa: Au- 
gust to October 1941 
Umfang wie Band 1. 
1. Aufl. 2008. Mid- 
land Publ., je 26 € 


»Schneidige deutsche 
Mädel«. Fliegerinnen 
zwischen 1918 und 
1945. 504 Seiten, 
gebunden, 58 s/w-Ab- 
bildungen. 1. Auflage 
2007. Wallstein Ver- 
lag, Göttingen. ISBN 
978-3-8353-0179-5. 
Preis: 42,- € 
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MOJA Messerschmitt Me 262 B-1a/Ul in 1:32 


MESSERSCHMITT ME 262 B-1A/U1 IN 1:32 


Big is beautiful: Hersteller wie Trumpeter beleben ihre 32er-Angebot, allein 
78 Kits in dieser Kategorie hat der chinesische Hersteller im Angebot 


Literatur 


Me262 


Me 262, (speziell Me 
262 Bla/Ul) Volume 
Three, Classic Publi- 
cations, J. Richard 
Smith und Eddie J. 
Creek, 224 Seiten, 
300 s/w- und farbige 
Abbildungen, Colo- 
rierte Zeichnungen 
und Risse, Englischer 
Text , Hardcover, ca. 
54,00 € 

ISBN 101903223008 
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as waren das doch für Zeiten, als 

zwar relativ ausreichend Kits im 

Großmaßstab 1:32 im Handel er- 
hältlich waren, deren Qualität aber - je 
nach Hersteller — stark schwankte. Man 
musste, bis auf geringe Ausnahmen, viel 
Geld für Zurüstsätze und viel Zeit für Kor- 
rekturen aufbringen. Momentan aller- 
dings erlebt der »32er« eine Renaissance, 
und erstaunlich viele Hersteller nehmen 
sich dieses Maßstabs an. Speziell die Firma 
Trumpeter schüttet ihr Wunderhorn in 
nicht versiegendem Strom über uns aus, so 
dass wir angesichts dieser Fülle schon fast 
wieder kapitulieren: Der Katalog 2008 ent- 
hält doch sage und schreibe 78 Kits in 1:32! 
Einer davon ist die kürzlich erschienene 
Messerschmitt Me 262 B-la/Ul in der 
Nachtjägerversion als »Rote 10«, geflogen 
von Oberleutnant Kurt Welter bei der 
10./NJG 11, Werknummer 110635, im Zu- 
stand April 1945. 

Zum Bausatz selbst muss man Trum- 
peter einfach ein großes Lob ausspre- 
chen. Angefangen bei der minutiösen Re- 
cherche, der klugen Aufteilungbis hin zu 
der Teile- und Teilchenflut. Von den gut 


450 Bauteilen an elf Gussästen benötigt 
manaber nur etwa zwei Drittel, wenn der 
Vogel, wie abgebildet, mit geschlossenen 
Wartungsklappen gebaut wird. Hier 
steckt aber das Modellbauteufelchen im 
Detail. Die gelungenen Strukturen auf 
den Innenseiten der Deckel müssen ent- 
fernt und die Außenkanten zirka drei bis 
vier Millimeter nach innen postkarten- 
dünn geschliffen werden, sonstsstehen sie 
gnadenlos über. Letztendlich gibt es ei- 
gentlich nichts Wesentliches, das zu kri- 
tisieren wäre, außer einem sichtbaren 
Fehler, den sich Trumpeter unwissentlich 
geleistet hat: Frühe Maschinen der Me 
262 wie diese waren nicht mit einer Fe- 
derwegschere am Bugrad ausgestattet. 
Also wegfräsen, wenn man das Metallteil 
benutzt, und dieses sollte man verwen- 
den, denn dadurch bekommt man wie- 
der etwas Masse vor den Schwerpunkt. 
Bleigewichte müssen mehr als genug in 
den Rumpfbug, ich habe zirka 100 
Gramm gebraucht, um einen »Static tail 
strike« zu vermeiden. 

Einziger wirklicher Kritikpunkt ist die 
Wiedergabe der »Roten 10« auf dem De- 


Kurt Welters Me 

262 B-l1a/Ul in 

der Dämmerung 

kurz vor dem 

nächsten Einsatz 
Alle Fotos 


Othmar Hellinger 
Modell 
Peter Lauerbach 


Die Radarantennen 
- das »Geweih« - 
der Me 262 


Der Bausatz 


TENT 


Kit: 02237 
Maßstab: 1:32 
Hersteller: 
Trumpeter 

Preis: 54,95 € 
Kommentar: Plastik- 
Spritzgussbausatz, 


ca. 415 Teile, Decals 
für die rote 10 und 
11, 10./NJG 11 
Plus: sehr gute Ober- 
flächenstruktur und 
Detaillierung, umfang- 
reiche Inneneinrich- 
tung, sauber ge- 
druckte Decals, 
MetallFahrwerk, Foto- 
ätzteile, separate Steu- 
erruder und Klappen 
Minus: Passprobleme 
beim Rumpfdeckel, 
Teilweise falsche 
Decals 


D "er" SEENEN 


Das wunderbare Cockpit der Me 
262 B-la/Ul 


calbogen. Die Null ist falsch, wie ein Blick 
auf Originalfotos zeigt. Ich verwendete 
stattdessen die Decals aus dem Uralt-Kit 
der »262« von Revell, die sich problemlos 
aufbringen ließen. Ansonsten erfreuen 
die gut gedruckten Trumpeter-Decals, sie 
sind hauchdünn und einfach zu verarbei- 
ten. Nach dem Zusammenbau habe ich 
den Vogel mit Micro-Mesh poliert und 
mit Alclad Duraluminium grundiert. 
Dann mit Gunze Acrylics den Tarnan- 
strich aufgetragen, und nach einem Tag 
Trocknen habe ich mit Schleifpapier 
(1000, 2000, 5000) wieder vorsichtig Farbe 
an Gebrauchsstellen entfernt, um den ty- 
pischen Verwitterungseffekt zu imitie- 
ren. Um diesen Effekt beizubehalten, ver- 
zichtete ich auf eine Mattlackschicht, 
denn das hätte die Farbdynamik zerstört. 


Maschinen 


Erfreuliches Fazit 

Ein wirklich toller Bausatz zu einem 
mehr als fairen Preis von etwa 45 Euro. Er 
hat bis auf einen oder zwei Mini-Wutan- 
fälle Freude gemacht und ist für jeden Jet- 
oder Zweiten Weltkrieg-Freak ein Muss. 
Ich hoffe, dass sich die Firma Trumpeter 


Ein riesiges Flugvergnügen! 
Extrem leichtes Handling! 
Bestens für Anfänger geeignet! 


RC-Helikopter Bell UH "Polizei 
Komplett-Set! Sofort Flugbereit! 
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Detailarbeit: die Gurte am Sitz Auch Abnutzungserscheinungen gab es auf den relativ neuen 
des Flugzeugführers 


noch lange am Markt hält, um uns wei- 
terhin viele glückliche Stunden wie mit 
der »262« zu schenken. 

PETER LAUERBACH/ OTHMAR HELLINGER 


Gut zu erkennen: Die schnittige Linien- 
führung des Nachtjägers - maßgebend für 
viele Jetentwicklungen 


Se 


4-Kanal Indoor Helikopter 
mit Fernsteuerung, 40 MHz, A 
Ladegerät, Ersatzrotorblätter, 
Batterien & Handbuch 


Mögliche Flugmanöver: 
Hoch, runter, rechts, links, 
vor, zurück, Schwebeflug! 


Abmessungen: 
Länge 36 cm, Rolor 34,5 cm 


MJJ Messerschmitt Bf 110 C/D/E Royal Class Kit 


Bf 110 C/D/E 


EK 
Bau Run 


Der große Karton mit den Bauanleitungen, Decals und Ätzteilen 


BF110 C/D/E ROYAL CLASS KIT VON EDUARD 1:48 


Eine Schachtel, zwei 
Bausätze, zwölf Maschinen 


Von einem Superlativ zu sprechen, ist nicht übertrieben: 
Eduards Royal Class Kit der Bf 110 C/D/E in 1:48 ist ein 
Spitzenbausatz, ders in sich hat 


Literatur-Tipp 


Sam 
SS D 


Ke 


»Modelling the Bf 110« 
ist ein gelungener Rat- 
geber für den Bau der 
Bf 110, Erschienen 
im Osprey-Verlag, 
Preis zirka 13 Euro 


us über 500 Teilen lassen sich zwei vollstän- 

dige Modelle der Bf 110, verfeinert mit Ätztei- 

len, bauen. Qual der Wahl dabei: Die sehr gut 
gedruckten und wiedergegebenen Decals bieten die 
Gestaltung von zwölf unterschiedlichen Luftwaffen- 
maschinen. Die auf zahlreichen Spritzlingen verteil- 
ten Teile glänzen mit sehr feinen und vertieften 
Gravuren in einer wunderbar reproduzierten Lini- 
engestaltung. Fast schon überflüssig zu sagen, dass 
sie sauber gefertigtsind. Mit den Glasteilen lässt sich 
die Kanzel geschlossen oder offen so. Umfangreiche 
Ätz- sowie Plastikteile verbaut man in das aufwen- 
dig gestaltete Cockpit, die ihm dadurch zu einem 
sehr realistischen Eindruck verhelfen. Bemerkens- 


Fotos Eduard 


Eine Auswahl der Fülle an Bauteilen für die 
beiden Bf 110-Modelle 


Die im Kit enthaltenen zahlreichen Ätzteil- 


platinen 


LNHRHH 
LNHRHH 
3UÜRMBIP 
3U RM8 P 
4M BAA2ALA 
Ap BAAL 
3U RIULTLL 


Einer der zwei Decalbögen für die zwölf 
verschiedenen Varianten 


wert: die bereits vorlackierten Ätzteile, die den Bau 
erheblich erleichtern. Die Extraportion Modellbau- 
vergnügen: Eduard fügt dem Kit eine verkleinerte 
Nachbildung des Eisernen Kreuzes und ein im 
Maßstab 1:4 gehaltenes Instrumentenbrett der Bf 110 
bei. Das Panel ist ein Bausatz für sich und besticht 
mit seinen sehr sauber gedruckten Instrumenten- 
Layouts, die hinter je einer einzelnen Glasscheibe 
verschlossen werden. In der Schachtel findet man zu- 
dem farbige Bauanleitungen mit den Bemalungsvor- 
schlägen -das bietet nicht jeder Hersteller. Der fabel- 
hafte Kit ist sehr empfehlenswert. Wer ihn haben 
will, muss sich sputen: Er erscheint nur in limitierter 
Auflage! OTHMAR HELLINGER 


Toll, das Instrumentenpanel in 1:4 mit den ganzen »Uhren« samt Verglasung - eine willkommene Bereicherung für die Bf 110-Freunde 
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Fotos und Modell: Harald Ziewe 


MCDONNELL XF-85 GOBLIN IN 1:72 VON MPM 


Parasitenjägerprojekt der USAF 


Sie wollen die XF-85 als Modell in Ihrer Vitrine stehen ha- 
ben? Dann haben Sie die Wahl zwischen Plastik und Karton 


während des Zweiten Weltkriegs die XF-85 Goblin. Die knuffige Maschine sollte 

als so genannter »Parasitenjäger« in einer B-36 aufgenommen werden und von dort 
aus gegen feindliche Jagdflugzeuge operieren. Der tschechische Hersteller MPM nahm 
sich des kleinen Fliegers vor einigen Jahren an. Der recht gut detaillierte Plastikbau- 
satz besteht aus 21 Teilen, davon ein Fotoätzrahmen und eine Vaku-Kanzel. Der Bau 
des kleinen Jägers gestaltet sich anhand der übersichtlichen Bauanleitung gut, ist aber 
nur für Liebhaber exotischer Flugmaschinen empfehlenswert. Das abgebildete Modell 
baute Harald Ziewe direkt aus dem Kasten mit dem dazugehörigen Transportgestell. 
Der polnische Hersteller ORLIK bietet seit vergangenem Jahr ein Kartonmodell der 
XF-85 an, das im Maßstab 1:33 gehalten ist. Der in feinem Silberdruck erschienene Mo- 
dellbogen beinhaltet sämtliche Bauteile für die Inneneinrichtung, den Ein- und Aus- 
klinkmechanismus und das Transportgestell. Ein bisschen Erfahrung mit Kartonmo- 
dellen sollte man für diesen Bogen jedoch schon mitbringen. OTHMAR HELLINGER 


| m Zuge der Planung des Großbomberprojektes B-36 entwarf McDonnell schon 


Kartonmodell von 
ORLIK 1:33 


Plastikmodell von MPM 1:72 
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E MODELLBAU-NEWS 


'Trumpeter/Faller Auf 
den Nachtjäger folgt die 
F6F-3 Hellcat in 1:32. 
Der Kit (Preis: 67,99 €) 
besticht durch 364 
sehr fein gravierte Teile. 
Die Tragflächen lassen 
sich ein- oder ausgeklappt mit offenen Waf- 
fenschächten darstellen. Der detaillierte 
Sternmotor ist durch eine 
transparente Motorhaube sicht- 
bar. Leider sind die Decals 
falsch - da behilft man sich mit 
welchen vom Zubehörmarkt. 
Etwa von Techmod: Der sehr 
‚gute Decalbogen (siehe rechts) 
TM32006 für fünf verschiedene 
F6F-3 des polnischen Herstel- 
lers ist im einschlägigen Handel 
erhältlich. Preis; ca, 12,00€. |= 


F6F-3 Hellcat 


Italeri/Faller Mit der 
Douglas A-26AyB »Inva- 
der: hat der italienische 
Hersteller eine weitere 
Version des schnellen 
Bombers im Maßstab 
1:72 auf den Markt ge- 
bracht. Die Oberflächen 
der über 100 Teile sind gut und mit vertief- 
ten Gravuren dargestellt, ebenso die kom- 
plette Inneneinrichtung mit Bombenschacht. 
Die Decals ermöglichen vier USAAF-Maschi- 
nen. Preis: 17,99 €. 


Revell hat die Douglas 
A20 G/J Havoc in 1:48. 
‚auf den Markt gebracht. 
Der Kit enthält 116 sau- 
ber gespritzte Teile, ver- 
teilt auf zwölf Spritzlingen 
in grauem und transpa- 
rentem Plastik. Dickes Plus: Inneneinrichtung, 
Fahrwerk, Motoren und Bombenschacht sind 
gut gestaltet. Man kann eine A-20 G der 410th 
BG, USAAF, England 1944 und Boston, IV der 
Royal Air Force 1944 bauen. Preis: 24,99 €. 


Revell Alte Bekannte in 
neuem Kleid: Revell bringt 
im Maßstab 1:72 wieder 
drei Flugzeuge des Ersten 
Weltkriegs heraus: Fokker 
E.IIl (Deutschland), Nieu- 
port N.28 C-1 (USA) und 
Sopwith Triplane (England). 
Alle Bausätze sind immer 
noch recht gut produziert, 
mit farbenfrohen Decals 
versehen, sowie für junge 
Modellbauer geeignet und 
erschwinglich. 

Preis pro Kit: 4,49 


Geet TRIPLA 


7 7 S | JU8T7BSTUKA 

FER I LZ, 
H 

69.-€ 


Maßstab 1:18 
Länge: ca. 62cm 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 63584 Gründau 
Tel.: 06051-6189862 
Fax: 06051-6189863 


Anzeigen 


F-4J Phantom II 1:32 


„JOLLY ROGERS“ VER) Sei A 1513 


a 
< Material: Kunststof, 
jiele bewegt. Teile, 


T Fahrwerk aus- 


o. eingeklappt, 


- mit Piloten, usw. 


Traudl’s EN 
Modellbauladen un 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


Mannertstraße 22 - 30997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Ge 


[Fachseschart Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Mome 


Lal www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 


10405 Berlin-Prenz.Berg E 


Straßburger Str.40 


M. Schoppmann 
mua 
D-48686 Vreden 


Tel. (0)2564-6922 
Piper 13 Cub 
wi: 


Ee Maßstäbe von 


1:18 bis 1:150 


www. AIR-ANTIK.de 


www.flugzeug-classic.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Reproduktionen von Flugzeug-, andbüchern, Betriebs- 
Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienu Luftschrauben-Anlagen, 
Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Nummern-Listen 

i 


lt lb 


Motoren- u. 


— 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel, 07141 /90 16.03 


Salonalle 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ETP bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


+++ täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 +** 


Vilkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 


weiterhin 


Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Fr 
DELLBAU g 


ERPINIAS 


Sr 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350, 


Hasegawa 
Tamiya 
Malene 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mitlerweile lange ausverkauft sind 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr: 02305/352100 
der Handy : 01784788778 
Internet: wunw.modellbau.perpinias.de 


MODELLE: 


KATALOG 200 Stöbern in 


rund 50.000 
Artikeln 
= GER 


Sen 


moduni.de 


IHR MODELLBAU-UNIVERSUM 


Scheuer & Strüver GmbH Postfach 10 5920 20040 Hamburg 


Kein Internet? [UIDIR 
Mit 7,15 in 
Briefmarken 
unseren 
Katalog 
anfordern! 
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I Î . w 
ra Si ing Leg ends 
\irsi 
"Bor. -1407.08 


3Toge ur € 659 


[ skeme t Int. Airshow 
Diese 14.08.-18.08.08 


145 Jahre Reno Air Racı 
10.09.-20.09,08 


Gas 


Miramar Airsh 
Ban Diego/usA o2. 10.-1 ,10.081 
Nellis 
as Vegas/USA 


Las Vegas Airshow 
06.11.-14,11.08) 


a Freie sind ob-Prise und verstehen sch pro Person im DZ 
Änderungen und Verlügborket unter Vorbehal 


Fischersrosse 13, 87435 Kemplen/Germany/ 
Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 68-50) 


flugzeug-classic. 


d ees, ag 


flugzeug-classic.de 9/2008 


'elefon: 02 21/48 53 54 34 


flugzeug- 
classic, 


modellwelt.at 
Ihr Modellbaufachversand 
INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 


Wir bieten Ihnen ein großes Angebot an 
Bausätzen, tolles Zubehör. Werkzeugen 
und Büchern! 


schnell, zuverlässig. preiswert 


office@modellwelt.at - www.modellwelt.at 
Toli +43 499 140 160 14 - fax: +43 316 774 117 15 


Fotos - DVDs + Bücher 
Aus allen Bereichen der Luftfahrt 
„Farbkatalog gratis“ 
Gregor R. Heinrichs 
Postfach 11 12 e 41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


ln 


LUFTFAHRT 


ege Luftfahrtsammelserie vom Sammler, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
Kleinserien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können 
viele bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden 

Bisher sind erschienen: 


Hefi l: Blohm & Voss Bv 238 V-1 

Heft 2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 

Heft3: Henschel Hs 132 & DFS 228 

Heft4: Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 

Heft5: Heinkel He 111 „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
Heft6: Blohm & Voss Bv 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Heft 7: Messerschmitt Me 328 

Heft8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 

Hefl 9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 

Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 

Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 

Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 

Heft (3: Bachem Ba 349 „Natter“ und Hetnkel He P 1077 „Julia“ 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 


mit SG 113A (Die Geschichte der „Waflenträger“) 


LUFTFAHRT History -Dic neue Luftfahrtmonografis 
- L. H. bringt neue Fakten, bürgtfüñintensive, umfangreiche Recherchen 

- L. H.1äßt Zeitzeugen berichten 

- L. H. läßt Erprobungen hautnah miterleben 

Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 


rischer Fluggeräte von 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 
direkt ins Haus; 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


spannend u. informativ!!! 


Telefon: +49 (0)271/3 E-Mail: info@lautecmedien.de 
Fax: +49 (0)271 Internet: www.lautecmedien.de 


Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 
(D) Porto und Verpackung, 


FLUGPLATZ DIEPHOLZ, FLUGPLATZ DIEPHOLZ 


HISTORISCHEN pm 2000 


Mit historischen Ausbildungs-, Werks- und Forschungsflmen 


Mirflüge schon j jetzt buchen P 
unter 05763 2522 
Mehr Infos unter 


"un 


ueplatz-diepholz.de 
FLUGPLATZ DIEPHOLZ FLUGPLATZ DIEPHOLZ 
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Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Termine 2008 


Für Deutschland, Österreich 


und die Schweiz 


AUGUST 

13. - 18. August 
Verkehrslandeplatz Eisenach-Kindel, 
Hubschrauber-Weltmeisterschaft, 
www.flugplatz-eisenach.de 


15. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Bad Gandersheim, 
Dornier Do-27-Treffen 2008, 
www.do27-wunstorf.de/index1.htm 


15. - 17. August 
Sonderlandeplatz Soest-Bad 
Sassendorf, Flugtage 2008, 
www.flugtage-soest.de 


16. - 17. August 
Segelfluggelände Antersberg, Flug- 
tag, www.fc-condor-antersberg.de 


16. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Zwickau, 
14. Flugplatzfest des Aero-Club 
Zwickau e.V., www.acz.de 


16. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Breitscheid, 
Flugtag, www.isg-breitscheid.de/ 
cms/flugtag2008 


17. August 
Fliegerhorst Fritzlar, Helidays 08, 
www.helidays.de 


22. - 24. August 
Verkehrslandeplatz Roitzschjora, 
Yak-Treffen und Tag der offenen Tür, 
www.yakotte.de 


Fotos J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


23. - 24. August 

Flugplatz Bie-Kappelen,Schweiz, Fly-in 
u.a. mit Flugzeugen der Antique Air- 
plane Association, www.fg-seeland.ch 


23. - 24. August 

Landeplatz Damme, 5. Oldtimer Fly-In, 
Info: Bert Wingender, Tel: 054 91/ 
14.00, www.flugplatz-damme.de 


23. - 24. August 

Sonderlandeplatz Anspach-Wehrheim/ 
Taunus, Taunus Flugfest 2008, 
www.Isc-badhomburg.de 


25. - 30. August 

Flughafen Magdeburg/Cochstedt, Deut- 
sche Meisterschaft im Motorkunstflug, 
www.kunstflug-cochstedt.de 


30. - 31. August 

Flugplatz Darmstadt-Griesheim, Flugtag 
»100 Jahre August Euler Flugplatz«, 
www.windkanal.tu-darmstadt.de 


Checkliste 
Technik Museum 


Speyer 

Am Technik Museum 1 
67346 Speyer 

Tel: 062 32 6708-0 
Fax: 06232 67 08-20 
E-Mail: speyer@tech- 
nikmuseum,de 
www.technik- 
museum.de 


Öffnungszeiten: 
Montag bis Freitag 
9.00 - 18.00 Uhr, 
Samstags, Sonn- und 
Feiertags 9.00 — 
19.00 Uhr. Ganzjährig 
geöffnet 


Eintrittspreise: 
Erwachsene: 12,00 € 
Kinder bis 5 Jahre: 
frei in Begleitung ei- 
nes Erwachsenen 
Kinder bis 14 Jahre: 
10,00 € 

Die IMAX-Kinos kosten 
extra. Es gibt auch 
Kombikarten und 
Gruppenangebote 


74 


UNSER MUSEUMSTIPP: TECHNIK MUSEUM SPEYER 


Antonov 
AN-2 mit 
dem Kenn- 
zeichen 
D-FOJB 


30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Aachen- 
Merzbrück, Westflug Festival, 
www.flugtage.de 


30. - 31. August 
Sonderlandeplatz Salzgitter- 
Schäferstuhl, Flugtage und Fly-In 
der Luftsportgemeinschaft 
Schäferstuhl 


30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Bielefeld, 
Flugplatzfest 2008, 
www.flugplatz-bielefeld.de 


30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Pirmasens, Flug- 
tag, www.aero-club-pirmasens.de 


30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Weser/Wümme, 
Flugtag, www.flugtag2008.de 


Messerschmitt Bf 109 G-4 »Nest- 


häkchen« 


Der Jumbo-Jet in der Abendsonne 
weckt Urlaubsgefühle 


Fotos Peter W. Cohausz 


Luftfahrtgeschichte in Randlage 


Gelände des Auto & Technikmuseums in Sinsheim nahezu aus- 

geschöpft waren, bot sich die Gelegenheit, auf dem Gelände 
der aufgelösten französischen Kaserne in Speyer ein zweites Technik- 
museum zu errichten. 

Mittelpunkt ist die denkmalgeschützte »Liller Halle«, in der sich 
1918 die »Pfalz-Flugzeugwerke« befunden haben. Hinzu kommt 
ein großes Freigelände. Das Spektrum der Exponate entspricht mit 
Autos, Lastwagen, Motorrädern, Lokomotiven und Flugzeugen 
der in Sinsheim. Die Hallenfläche ist mit 8000 m’ etwaskleiner, da- 
für aber das Freigelände mit 50000 m’ um so größer. 

Sind die Flugzeuge in Sinsheim eher durchschnittlich groß, 
präsentiert Speyer einige spektakuläre Großobjekte. Neben dem 
U-Boot U 9 der Bundesmarine faszinieren vor allem die gewalti- 
gen Ausmaße der Antonov AN-22 und der Boeing 747. Unter den 
ausgestellten 75 Flugzeugen finden sich zahlreiche bekannte Jets 
wie Alpha Jet, Douglas F-15, Fiat G-91, Hawker Hunter, Lockheed 
T-33, MiG 21, MiG 23, Mirage, Phantom, Starfighter, Vampire 
oder Voodoo. 

Raritäten sind der Rumpf einer Dornier Do 24, Heinkel-Potez 
CM 191, Ju 52, die weltweit einzige Messerschmitt Bf 109 G-4 »Nest- 
häkchen«, Teile einer Messerschmitt Bf 110 D oder VFW 614. Die 
frühe Luftfahrt wird durch Nachbauten von Lilienthal-Gleiter, 
Wright-Doppeldecker, Fokker E III und Fokker Dr. I vertreten. Ne- 
ben der Ausstellung gibt eshier sogar. zwei große IMAX-Kinos, Gas- 
tronomie und einen großen Museumsladen. PETER W. COHAUSZ 


A ls 1991 die räumlichen Entwicklungsmöglichkeiten auf dem 


30. - 31. August 
Sonderlandeplatz Walldorf, Flugtag, 
www.segelflug-walldorf.de 


SEPTEMBER 

5. - 7. September 

Flughafen Magdeburg, Luftfahrt- 
messe Air Magdeburg 2008, 
Tel: 0391/593 45-0, Fax: -10, 
Info@mvgm.de, www.mvgm.de 


6. - 7. September 
Sonderlandeplatz Betzdorf-Kirchen, 
Flugtag, www.sfc-betzdorf-kirchen.de 


6. - 7. September 
Sonderlandeplatz Wershofen/Eifel, 
Flugtag, www.flugtag-wershofen.de 


6. - 7. September 
Flugplatz Schärding-Suben, 
Osterreich, Tag der offenen Tür 


6. - 7. September 
Sonderlandeplatz Backnang- 
Heiningen, Flugplatzfest des 
dortigen Luftsportvereins 


6. - 7. September 
Verkehrslandeplatz Hof-Plauen, 
Großflugtag, www.grossflugtage.de, 
marketing@rising-high.de 


7. September 

‚Sonderlandeplatz Bad Waldsee/Reute, 
Flugplatzfest mit Pitts Special, Chris- 
ten Eagle und Ultimate-Treffen, 
WW DCH bw Com 


13. - 14. September 
Segelfluggelände Deckenpfronn- 
Egelsee, Flugtag, 
www.fsv-sindelfingen-ev.de 


13. - 14. September 
Segelfluggelände Rossfeld, Flugtag 
des LSV Rossfeld, Info: Eberhard 
Scheu, Tel: 01 71/7 952225, 
Flugtagrossfeld@aol.com 


13. - 14. September 
Segelfluggelände Donauwörth-Still- 
berghof, 5. Oldtimertreffen des 
»Vereins zur Förderung historischen 
Segelfluges«, Info: 01 72/865 4041, 
www.vhfs.de oder www.dgzehf.de 


13. - 14. September 
Zell am See, Österreich, Air Expo Zell, 
‚Österreichs größte Fachmesse für 


flugzeugelassic.de 9/2008 


Selten: Zwei 
B-17 über 
dem belgi- 
schen Flug- 
platz Oost- 
malle 1993 


Sportflugzeuge, www.air-expo.at oder 
www.flugplatz-zellamsee.at 


20. - 21. September 
Segelfluggelände Hilzingen, 
Internationaler Flugtag, 
www.sfg-singen.de 


ABGESAGT! 

20. - 21. September 
Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz, 
Großflugtag, www.grossflugtage.de, 
marketing@rising-high.de 


20. - 21. September 
Verkehrslandeplatz Großenhain, 
‚Großflugtag, www.grossflugtage.de, 
marketing@rising-high.de 


21. September 

Flughafen Saarbrücken, Tag d. o. Tür 
zum 80. Geburtstag des Flughafens, 
www.flughafen-saarbruecken.de 


OKTOBER 

3. Oktober 

‚Sonderlandeplatz Jesenwang, 
11. Oldtimer-Treffen, 

Tel: 081 46/9 50-03, Fax: -05, 
info@proluftfahrt;jesenwang.de, 
www. flugplatz-jesenwang.de 


8. - 9. Oktober 

Axalp, Schweiz, Flieger. Schief, 
demonstration der Schweizer 
Luftwaffe 


Für Europa 


AUGUST 

15. - 17. August 

Schatten Diest, Belgien, 

25. Oldtimer Fly In, 
valvekens.stampe@portima.be, 
www.dac.be 


16. - 17. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70-jährigen Jubiläum 
der Ungarischen Luftwaffe p; 


17. August 
Buurse, Niederlande, Airshow, 
www.volksfeesten.buurse.nl 


19. - 20. August 
Budapest, Ungarn, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


28. August 
Koksijde Airbase, Belgien, Koksijde 
Air Day 2008 


30. - 31. August 
Göteborg, Schweden, Airshow, 
Www.aeroseum.se 


SEPTEMBER 

6. - 7. September 

Porto, Portugal, Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


6. - 7. September 
‚Avoidrome Lelystad, Niederlande, 
Dakota Fly-in, www.aviodrome.nl 


6. - 7. September 
Bardolino, Italien (am Gardasee), 
Airshow, www.bardolinoairshow.it 


6. - 7. September 
Flughafen Brno, Tschechien, Airshow 
CIAF 2008, www.airshow.cz 


6. - 7. September 
Duxford Airfield, GB, September 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 


14. September 

Melsbroek, Belgien, Tag d. o. Tür 
des 15. Lufttransportgeschwaders, 
opendoor15w@mil.be 


27.- 28. September 
Malta, Internationale Airshow 2008, 
www.maltaairshow.com 


OKTOBER 

5. Oktober 

Duxford Airfield, GB, Herbst Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


5. Oktober 

Old Warden, Großbritannien, Herbst- 
Airshow der Shuttleworth Collection, 
www. shuttleworth.org 


Weltweit 


AUGUST 

8. - 10. August 

Abbotsford, Kanada, Internationale Air- 
show, www.abbotsfordairshow.com 


SEPTEMBER 

10. - 14. September 

Reno, Nevada, USA, Reno 

Airrace & Airshow, www.airrace.org 


JG-74 »Möl- 
ders« (1996) 
mit F-4F in 
Sonder- 
lackierung 


17. - 21. September 

Ysterplaat AFB, Kapstadt, Südafrika, 
Africa Aerospace and defence 
Airshow, www.aadexpo.co.za 


20. - 21. September 

Midland Intern. Airport, Texas, USA, 
Fina-CAF Airsho 2008, Airshow zum 
50-jährigen Jubiläum der »Commemo- 
rative Air Force«, www.airsho,org 


OKTOBER 

3. - 5. Oktober 

Marine Corps Air Station Miramar, 
Kalifornien, USA, The Sound of 
Freedom Airshow, 
www.miramarairshow.com 


28. - 31. Oktober 
Insel Kish, Iran, Airshow, 
www. iran-airshow.com 


NOVEMBER 

1. - 2. November 

Perth, Australien, Red Bull Air Race, 
www. redbullairrace.com 


4. - 9. November 

Zhuhai, Guangdong, China, 
Chinesische Luft- und Raumfahrt- 
ausstellung, www.airshow.com.cn 


8. - 9. November 

Nellis Air Force Base, Nevada, 
USA, Thunderbirds Homecoming 
Airshow, www.nellisairshow.com 


14. - 15. November 

Naval Air Station, Pensacola, Florida, 
USA, Blue Angels Homecoming Air- 
‚show, www.naspensacola.navy.mil/ 
mwr/current/airshow/airshpw.htm 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige 
‚Änderungen treten häufig ein, eventuell beim 
Veranstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst rechtzei- 
tig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu bie- 
ten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei der 
Planung eines Flugtagbesuches oder einer größe- 
ren AirshowReise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden 
können. Deshalb bitte vor einer längeren Anfahrts- 
‚strecke eventuell nochmals die Bestätigung der 
Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in un- 
sere Liste aufgenommen werden soll, so teilen Sie 
uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/42823, E-Mail: janluftfahrt@aol.com 
Alexander Nüßlein, JA.N. Luftfahrtdokumentation 
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IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


»A-20 Havoc fliegt Down Under«, News 6/08 
Sie berichten über die A-20G N3WF, die nach Australien ver- 


Die A-20 N3WF während ihrer Restaurierung im September 
1976. Heute ist sie in Australien Fotos Schaaf 


Propellerfund 

Ein Freund von mir hat von seinem Seniorchef einen Propeller ge- 
schenkt bekommen. Diesen hat angeblich sein Großvater nach 
dem Ende des Ersten Weltkriegs von der Westfrontmitnach Hause 
genommen. Der Holzpropeller hat einen Durchmesser von 2780 
Millimeter, die Bohrung beträgt zirka 70 Millimeter und der Loch- 
kreis zur Propellerbefestigung etwa 150 Millimeter. Die Beschrif- 
tung auf dem Propeller ist aber, so glauben wir, mit Buchstaben 
aus dem kyrillischen Alphabet ausgeführt (siehe Foto). Wir wür- 
den uns freuen, irgend etwas über die Geschichte dieses Propel- 
lers zu erfahren, zum Beispiel an welchem Flugzeug er verwen- 
det wurde und wo er gebaut worden ist. Martin Müller, per E-Mail 


FLUGZEUG CLASSIC-Leser Martin 
Müller fragt: »Wer weiß etwas über 


diesen Propeller?« Fotos Müller 
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Die Beschriftung ist nur schwer zu 
erkennen, allem Anschein nach 
aber mit kyrillischen Buchstaben 


kauft wurde. In dem Buch »Veteran an Vintage Aircraft« von 
Leslie Hunt aus dem Jahr 1974 wurde der Standort Vicks- 
burg, sippi, angegeben. Im Jahr 1976 wurde die Ma- 
schine in einem Hangar am Flughafen El Passo, Texas, res- 
tauriert und in flugfähigen Zustand gebracht. Der damalige 
Eigentümer war der Hosenfabrikant William F. Farah, der im 
Zweiten Weltkrieg selbst Pilot auf einer A-20 war. Die Fotos 
sind vom Sep- 
tember 1976, 
während der 
Restaurierungs- 
arbeiten. Die 
beiden Motoren 
waren original, 
ab 1978 soll die 
Maschine flug- 
fähig gewesen 
sein. Nikolaus 
Schaaf, Burbach 


PKZ-1 & PKZ-2 und Cockpits He 51, 7/08 
In der Juli-Ausgabe sind mir zwei »Heinkel-bezo- 
gene« Schnitzer aufgefallen, die ich korrigieren 
möchte. Auf Seite 31 wird in der Fischamend-Luft- 
fahrtgeschichte das Erstflugdatum der He 162 mit 
dem 5.12.1944 statt dem richtigen 6. Dezember an- 
gegeben (Quelle: Flugbuch Peter). Flugkapitän Pe- 
ter hieß Gotthold und nicht Martin Gotthold 
(Quelle. mehrere mir vorliegende Ausweiskopien). 
Dann hat Peter W. Cohausz (S. 44/45) wegen 
der leider sehr schlechten Dokumentenlage in sei- 
nem He 51-Artikel Angaben aus der früheren Lite- 
ratur übernommen, wahrscheinlich aus den in den 
1960er-Jahren von Heinkel herausgegebenen Ty- 
penblättern. Diese sind aber sehr fehlerbehaftet 
und mit Vermutungen und Erfindungen durch- 
setzt. Die im Artikel angegebenen Bezeichnungen 
der »Hauptversionen« sind in Originalunterlagen 
nicht nachweisbar. Es gab als Serienversionen le- 
deich die He 51 C als Land- und die He 51 D als 
Seeversion. Beide konnten leicht ineinander umge- 
rüstet werden. Auch die Zahl von 725 gebauten 
Exemplaren der He 51 ist lediglich eine irrefüh- 
rende Schätzung. Insgesamt sind nur etwas mehr 
als 500 Maschinen gebaut worden. Die Quelle: 
Offizielle Luftwaffenbestandsliste mit Stand vom 
1.5.1940. Danach waren ab 1934 insgesamt 506 He 
51 ohne Erprobungsträger und Vertrieb gebaut 
worden. Einen direkten Bau für den Vertrieb gab 
es aber nicht, alle exportierten Maschinen wurden 
Luftwaffenbeständen entnommen. Eine Zahl von 
mehr als 200 Erprobungsträgern ist aber offen- 
sichtlich auch nicht real. Volker Koos, Rostock 
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Unbekannter Flugzeugtyp 

Während einer Rundreise in Indonesien habe ich an 
einem sehr abgelegenen See ein kleines, leider sehr 
verwahrlostes Museum entdeckt. Dort habe ich ein- 
Flugzeug entdeckt. Dass es aus den USA stammt, ist 
klar, aber über den Typ bin ich mir nicht sicher. Kön- 
nen Sie helfen? Dirk Schindler, per E-Mail 


Antwort der Redaktion 

Als Indonesien, ehemals Niederländisch-Ostindien, 1949 seine Unabhängig- 
keit erhielt, bestand eine der ersten Aufgaben darin, regulä 
aufzubauen, zu denen auch die indonesische Luftwaffe gehörte. Nach einem 
vierjährigen Unabhängigkeitskrieg verfügte der junge Staat Indonesien über 
ein Sammelsurium an Flugzeugen, darunter eine Handvoll Maschinen, die die 
Japaner zurückgelassen hatten, als ihre Besetzung 1945 endete. Um eine 
ausgewogene Luftwaffe aufzubauen, wurde 1950 ein Auftrag für überzählige 
Militärflugzeuge, überwiegend amerikanischen Ursprungs, erteilt. Dieser 
umfasste 34 Douglas C-47 Dakota, 42 B-25 Mitchell, 26 P-51 Mustang, 22 
Auster A.O.P.9, 40 North American AT-6 Harvard, 5 PBY-5 Catalina, 63 
Piper L-4 und 26 Vultee BT-13 Valiant Schulflugzeuge. Bei dem abgebildeten 
Flugzeug B-620 handelt es sich um eine von drei Vultee BT-13 Valiant, die 
sich heute in Indonesien befinden dürften. Die zweite Maschine, B-427, befin- 
det sich in Denpasar auf Bali vor dem internationalen Flughafen, und die 


Die von unserem Leser Dirk Schindler fotografierte Vul- dritte in dem höchst empfehlenswerten indonesischen Luftwaffenmuseum in 
tee BT-13 Valiant, B-620. Leider hat er uns Namen und Yogyakarta auf Java. 
Ort des Museums nicht verraten Richard Chapman, Kaufbeuren 


Unbekannte Fotos - wer kann helfen? 


Aus dem Nachlass eines kürzlich verstorbenen Luftwaffen- fenkennzeichen! Ort und Datum der Aufnahmen sind mir 
angehörigen erhielt ich interessante Fotos. Sie zeigen unter leider nicht bekannt. Vielleicht weiß ein Leser mehr? 
anderem die Boeing B-17 »MISS NONALEE II« mit Luftwaf- Werner Götze, per E-Mail 
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AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Unterwegs mit einem 


Bergungskommando 


FLUGZEUG CLASSIC-Leser Chris König interessieren zwei Themengebiete: deutsche See-/Bordflugzeuge 
und die Geschichte des Luftkriegs in den Niederlanden. Um über Letzteres mehr zu erfahren, ist er Mit- 
glied bei der niederländischen Stiftung Crash Research in Aviation Society Holland 1940 - 1945 ge- 
worden. Bei der Suche nach Quellen traf er zufällig Franz Eschweiler: Dessen Vater hat im Zweiten 
Weltkrieg den Feldzug im Westen bei einem Bergungskommando miterlebt. Eschweiler überließ König - 
der inzwischen einen Teil der Flugzeuge identifizieren konnte - viele Fotos aus dem Nachlass 


ach dem »Blitzkrieg« in Polen und 

dem erfolgreichen Verlauf der 

»Unternehmung Weserübung« 
entfesselt die Wehrmacht am 10. Mai 1940 
den Feldzug im Westen. Am 23. und 24. 
Mai 1940 stoßen die deutschen Jagdflug- 
zeuge der Luftwaffe an die Grenzen ihrer 
Einsatzreichweite. Eineschnelle Verlegung 
der GeschwaderaufPlätzein Frontnäheer- 
weist sich als kompliziert: Viele Plätze sind 
nach den Kampfhandlungen nicht mehr 
beziehbar. Überall im Westraum werden 
technische Einheiten benötigt. Nach Hol- 
land verlegt wird deshalb unter anderem 
die Werftkompanie 23/VI (23. Werftkom- 
panie im Luftgau VI = Münster) unter 
Hauptmann Stahlschmidt. Zu der Einheit 
gehört Franz Eschweiler, ein 1906 gebore- 
ner Schmied aus Meckenheim,Rheinland, 
der seine Kleinbildkamera mit ins Feld 
nimmt. Die Werftkompanie wird zunächst 
im Großraum Eindhoven eingesetzt. 

Die Verluste der deutschen Luftwaffe 
sind hoch. Allein von rund 430 eingesetz- 
ten Junkers Ju 52 gehen in der Festung Hol- 
land über 300 verloren oder sind so stark 
beschädigt, dass sie nicht mehr flugfähig 
sind. So dokumentieren die Fotos des jun- 
gen Schmieds die Überreste deutscher Jun- 
kers Ju 52entlang den Nationalstraßen, auf 
denen sie behelfsmäßig gelandet sind. 
Auch der Abtransport flugunfähiger Ma- 
schinen auf dem Wasserweg oder per 
Reichsbahn finden ihren Weg aufs Negativ. 


‚Alarmstart in Schiphol 

Die Bilder, die der junge Schmied im Ein- 
satz macht, dokumentieren die große Tra- 
gik und das kleine Glück alliierter Flieger, 
für die die Niederlande oft zur Endstation 
werden. Luftkämpfe in direkter Nähe ei- 
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nes gut gesicherten Flugplatzes sind eine 
Seltenheit. Das gilt besonders, wenn ein 
Teil der beteiligten Maschinen während ei- 
nes Bombenangriffs erst in die Luft ge- 
bracht werden muss. Am Tag nach der 
französischen Kapitulation fliegen Flug- 
zeugführer des JG 54 einen solchen Ein- 
satz. Die Messerschmitt Bf 109 der 3./JG 
54 sind vorübergehend in Amsterdam- 
Schiphol eingefallen, als am 23. Juni 1940 
anfliegende britische Bomberverbände 
gemeldet werden. Während die ersten 
Bomben auf Schiphol fallen, starten der 
Leutnant Adolf Kinzinger und sein Rot- 
tenflieger Unteroffizier Adolph Strohauer 
ihre Messerschmitt Bf 109 E-3. Zunächst 
greift Strohauer eine Bristol Blenheim Mk. 
IV der 110 Squadron, No. 2 Group, an. Die 
am Nachmittag desselben Tages von RAF 
Wattisham gestartete Blenheim soll Wup- 
pertal angreifen; bei schlechtem Wetter ist 
ein Ausweichziel zu wählen. Im Feuer 


Strohauers Bordwaffen hat P/O Thomas 
C. Prescott in seiner als Bristol Type 
142M/L Blenheim Mk.IV von Rootes Se- 
curities gebauten Maschine (S/N 18754) 
keine Chance. Um 20.30 Uhr stürzt sie bei 
Aalsmeer, südwestlich Amsterdams, ab. 
Die Besatzung P/O Prescott, Sgt. H. Ke- 
nyon und Sgt. V. J. Swallow fällt. 
Luftwaffensoldaten der Stabs-Batterie 
1./Flak-Regiment 11 sind als Erste an der 
Absturzstelle und identifizieren die gefal- 
lenen RAF-Flieger. Die Bergung alliierter 
Flugzeuge und der Versuch, im völlig zer- 
schmetterten Gewirr von Aluminium und 
Stahlblech mögliche Opfer zu finden und 
zu identifizieren, stellen erhebliche Anfor- 
derungen an die deutschen Soldaten. Oft 
sind gefallene Flugzeugbesatzungen bis 
zur Unkenntlichkeit verbrannt. Bis über 
die Ellbogen reichende Gummihand- 
schuhe gehören zur Ausrüstung der Män- 
ner, die nach Erkennungsmarken und 


LINKS Die Werft- 
kompanie 23/VI 
im Frühjahr 
1940, kurz vor 
der Verlegung 
in die Nieder- 
lande. Vierter 
von links in der 
hinteren Reihe 
ist der Schmied 
Franz Eschwei- 
ler, von dem 
die Fotos 
stammen 


i RECHTS Alltag im Westen: 
i Nach dem Absturz eines eng- 
lischen Bombers sammeln die 

Männer Wrackteile in einem 
holländischen Kohlfeld 


UNTEN Im Dezember 1940 landet die Bristol Blenheim Mk. IV der 81 Squadron 
nach einem nächtlichen Irrflug fast unbeschädigt bei Hulsen, Niederlande. Vor 
der Maschine liegt ein Schlauchboot aus der Maschine 


UNTEN Glück im Unglück hatten die Holländer 
mit der führerlosen Maschine: Die Zweimot 
verfehlte nur knapp ein Bauernhaus! 


LINKS Die UX-F, Serial Number N3594, nach ihrer Bauch- 
landung. Ursache der Komplikationen im Flug war vermut- 
lich unter anderem das zerstörte Seitenruder 
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sterblichen Überresten suchen. Im Nach- 
lass Eschweilers finden sich auch dazu Bil- 
der. Es könnte sich dabei um die Reste der 
Vickers Wellington Mk. IC,S/N L7844, der 
311 Squadron, handeln, die am 17. Okto- 
ber 1940 bei Oosterwolde, Gelderland, 
Niederlande, abstürzte. Zigaretten sind 
ausgegeben worden, bevor die Männer 
mit der Bergung beginnen. Bewacht wer- 
den sie dabei von Wehrmachtssoldaten, 
die auch verhindern sollen, dass sich Zivi- 
listen an der Absturzstelle mit Waffen und 
Munition »versorgen«. 


Nachtjäger gegen Bomber 
Nach dem Start in Gütersloh am 1. Oktober 
1940 fliegt der junge Nachtjäger-Leutnant 
Hans-Georg Mangelsdorf, 2./NJG1 in sei- 
ner Messerschmitt Me (Bf) 110 C-4 Rich- 
tung Westen. Britische Bomber werden er- 
wartet, und tatsächlich gelingt es einer 
Scheinwerfer-Parasit-Anlage im niederlän- 
dischen Vorden nahe Zutphen, Mangesl- 
dorf, an eine Whitley heranzuführen. Am 2. 
Oktober 1940 gegen 01.10 Uhr wächst eine 
Armstrong-Whitworth Whitley Mk. V, S/N 
P4964, im Revi des Nachtjägers. Gestartet 
am 1. Oktober 1940 gegen 19.06 Uhr in RAF 
Dishforth, ist die Whitley nach einem An- 
griff auf Sterkrade jetzt auf dem Rückflug 
nach England. Mangelsdorf drückt auf alle 
Knöpfe und sieht dem Bomber hinterher, 
der brennend abstürzt. Laut RAF Bomber 
Command Loss Lists schlägt die Maschine 
aufdem Grundstück eines Herrn Demmink 
in Hummelo auf, einem kleinen Ort im 
Raum Arnhem/Niederlande. Keiner der 
Besatzung überlebt. Erneut bekommt die 
Werftkompanie 23/VI den Einsatzbefehl 
und verlegt umgehend nach Hummelo. 
Nicht alle RAF-Verluste sind auf deut- 
scheAbwehrmaßnahmen zurückzuführen. 
Technische Schwierigkeiten stellen für eine 
Bombercrew eine mindestens ebenso große 
Gefahr dar, wie feindliche Jäger, Flak oder 
Sperrballone. Ein besonderer Irrflug wird 
der bet AV Roe gebauten Blenheim Mk. IV, 
S/N N3594, der 82 Squadron am 3. Dezem- 
ber 1940 zum Verhängnis. Nach dem Start 
von RAF Bodney soll die Maschine Ziele bei 
Essen angreifen. Bereits kurz nach dem 
Start meldet die Besatzung der Maschine 
über Funk technische Probleme. Dennoch 
setzen der Pilot Sgt. W. H. M. Butcher und 
die beiden Sgt. W. J. P. Sheppard und J. Fer- 
guson an Bord der UX-F den Einsatz fort. 
Bis das Flugzeug von der aufziehenden 
Nacht verschluckt wird, empfängt man auf 
RAF Bodney Funksprüche der Maschine, 
die sich bereits über See befindet und nicht 
mehr umdrehen kann. Nur bedingt steuer- 
bar gelingtes Butcher, die Maschine solange 
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OBEN Demontiert: Douglas DB8A-3N, Werk-Nr. 548, Rumpfnr. 396 der 3e JaVa 
(Jachtvlieg Afdeling), Ypenburg. Die Holländer besaßen nur 18 Stück der DB8A-3N 


in der Luft zu halten, bis die 

Niederlande erreicht sind. In 

Hulsen, nahe Hellendoorn, 

landet die Maschine schließ- 

lich auf dem Bauch. Die drei- 

köpfige Besatzung hat Glück 

und gerät unverletzt in Ge- 
fangenschaf. Und dem 
Schmied Franz Eschweiler 
bietetsich dieeinmalige Mög- 
lichkeit zu einem »walk 
around« um die Blenheim. Be- 
merkenswert: das beschä- 
digte Seitenleitwerk, das als 
Ursache der Notlandung an- 
gesehen wird, und das 
Schlauchboot, das sich bei der Notlandung 
selbst aufgeblasen hat. 


Deutsche Verluste 
Nicht nur die RAF er- 
leidet schmerzliche 
Verluste. Besonders 
interessant ist das 
Bild einer Dornier 
Do 17. Schwer be- 
schädigt, mit gefalle- 
nem Bordschützen 
und verwundeter 
Besatzung, erreichte 
die Maschine einen 
Fliegerhorstim Wes- 
ten. Dabei soll es 
sich um eine Do 17 
Z-2 mit dem Ver- 

bandskennzeichen 

FI+HN handeln. 

Vielleicht weiß hier 

ein Leser mehr? 

Hinweise nimmt 


OBEN Mit einem Autokran gelingt es der 
Werftkompanie 23/VI, Heck und Leitwerk 
der Armstrong-Whitworth Witley, S/N 
P4964, aus dem Garten eines Zivilisten 
in Hummelo, Niederlande, zu ziehen 


die Redaktion gern OBEN Ein Luftwaffensoldat betrachtet die Reste der Vickers Welling- 


entgegen. 
CHRIS KÖNIG 


ton Mk. I, S/N L7844 der No. 311 Squadron. Die geodätische Struk- 
tur des Bombers ist gut zu erkennen 


UNTEN Über 300 der 430 eingesetzten Junkers 
Ju 52 gingen in den Niederlanden zu Bruch. 
Wie hier bei Rotterdam standen überall flugun- 
fähige Ju 52 auf Straßen und in Feldern 


OBEN Zum Rücktransport nach Deutschland sind 


auf ein Binnenschiff verladen worden 
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LINKS Mit letzter 
Kraft nach Hause: 
Die Beschädigun- 
gen an dieser 

Do 17 Z-2 könnten 
von einem Sperr- 
ballon herrühren 


OBEN Nach einem Einsatz gegen Ziele in Südengland hat 
diese He 111 gerade noch eine Notlandung im Westraum 


geschafft 


RECHTS Eine 
schwerbeschä- 
digte Heinkel 
He 111 wird auf 
einem Rungen- 
wagen der 
Reichsbahn zur 
Reparatur ins 
Reich zurück- 
geschickt 
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Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 10.09.2008 


Augenscheinlich zweimoto- 
rig, war das schwere Kampf- 
flugzeug Heinkel He 177 
jedoch mit zwei DB 606- 
Doppelmotoren ausgerüstet. 
Überzogene Forderungen des 
RLM sowie Probleme mit den 
Triebwerken wirkten sich 
nachhaltig negativ auf die 
Serienreife und Einsatz- 
tauglichkeit des schweren 
Bombers aus 


BACKGROUND 


Vom Katapult zum Feuerstuhl: Lebensretter Schleudersitz 


Kampfflugzeuge - für Piloten nicht bloß fliegende Waffen, 
die man sich unterschnallt. Eng, unbequem und an- 
spruchsvoll, genießen sie oft Kultstatus. Doch schon ein 
banaler Vogelschlag kann den Jet zu Altmetall machen — 
eine nutzlose Hülle, aus der man besser aussteigt. Am 
13. Januar 1943 verabschiedete sich Testpilot Rudolf 
‚Schenk auf diese Weise vom motorlosen Prototyp einer 
Heinkel He 280, weil sich das vereiste Seil der Schlepp- 
He 111 nicht löste. Nach dem weltweit ersten Schleuder- 
sitz-Notausstieg schraubte man die rettenden Stühle, Typ 
Druckluftkatapult, in Nachtjäger He 219 »Uhu«. Ab 1944 
besaßen He 162 neuartige »Feuerstühle«: Pyro-Kartu- 
schen schossen den Piloten bei Bedarf wie eine Rakete 
aus dem Cockpit. Am Ende des Zweiten Weltkriegs ver- 
‚dankten ihnen mehr als 60 deutsche Piloten das Leben. 

In Schweden entwickelte Saab praxistaugliche Sitze, 
anfangs mit Katapult-, dann Pyrotechnik. Die Saab 21 
hatte erstmals serienmäßig einen Schleudersitz; mehr als 
20 ihrer Piloten zogen erfolgreich am Auslösegriff. Wäh- 
rend sich Deutsche und Schweden längst munter aus 
Flugzeugen katapultierten, grübelte die restliche Welt 
noch, wie man beim herkömmlichen Schirm-Ausstieg heil 
am Leitwerk vorbeikam. Nur beim englischen Hersteller 
Martin-Baker sann man über fortschrittlichere Rettungs- 
methoden nach. 

Kurz nach Kriegsende kamen in den USA, in Großbri- 
tannien und der Sowjetunion Schleudersitze zum Einsatz. 
Der erste russische Pilot schoss sich am 24. Juni 1947 
aus einer Petiyakov Pe-2. Auch MiG 9-, 15- und 17-Kampf- 
flugzeuge besaßen Feuerstühle. Das Modell Zvezda K-36 
‚erlaubte wie sein britisches Gegenstück Martin-Baker 
Mk.6 Ausstiege bei null Geschwindigkeit und Flughöhe. 
»NulHNull« war geschafft - nun konnte man sich sogar 
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In den USA fliegen noch eine Reihe von Boeing 
B-17 Flying Fortress. Wir stellen die bekanntesten 
Maschinen vor 


März 1949: Die Berliner 
Luftbrücke läuft auf Hoch- 
touren. Über das thüringi- 
sche Dorf Heroldishausen 
brummen pausenlos US- 
Transporter. Doch dann 
kommt es zu einem tragi- 
schen Absturz 


aus einem geparkten Jet schießen und kurz darauf heil 
am Schirm baumeln. In den USA bauten Stencel und 
McDonnell Douglas Schleudersitze mit speziellen Ge- 
schwindigkeits- und Höhenmessern; selbst ein Ausstieg 
aus dem Rückenflug und geringster Höhe war jetzt drin. 

Moderne Sitze bieten Arm- und Bein»Rückholung« ge- 
gen Ausschuss-Verletzungen und eine Mann-Trennung, ab- 
hängig von der Ausschusshöhe. In der Kunststoffwanne 
unterm Hintern lagern diverse Rettungsmittel. Vielleicht 
entert in diesem Augenblick ein Pilot sein Ein-Mann- 
Schlauchboot; auch für Wüsten- und Tropen-Ausstiege 
sind Schleudersitze vorbereitet. Unangefochtener Markt- 
führer bleibt Martin-Baker. Die dankbare Kundschaft, mitt- 
lerweile über 7200 Gerettete aus rund 90 Luftwaffen, ge- 
hört dem firmeneigenen Ejection Tie Club an. 

Die Nachfahren des HeinkelSitzes sind aus der Militär- 
luftfahrt nicht mehr wegzudenken. Ohne die Feuerstühle 
hätte der Sensen- 
mann schon an die 
10000 Piloten ge- 
holt, darunter min- 
destens sechs 
Frauen: Zahlen, die 
nachdenklich stim- 
men. Rolf Stünkel 


»Ich bring dich 
hier raus«: 
Schleudersitze 
sind heute nicht 
mehr wegzuden- 
ken Foto H.U. Wilbold 
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Längsstabilität, Anstellwinkel, 
negatives Wendemoment - ohne 
fundiertes Wissen geht es auch 
in der Fliegerei nicht. Aber wenn es so 
anschaulich und verständlich daherkommt 
wie hier, dann macht es richtig Spaß! Der 
Luftwaffenpilot und Fluglehrer Helmut 
Mauch bringt es auf den Punkt, mit 
Zeichnungen, tollen Fotos und exakten 
Erklärungen. 


aktualisierte 


Neuauflage Sept. "op 


Verkehrs- zx 
flugze 


Der herausragend bebilderte Klassiker 
für alle Luftfahrtfans in einer 
generalüberholten Neuausgabe - 
noch konkreter, noch informativer 
und wieder topaktuell. 


A. Figgen, B. Rothfischer, D. Plath 
Verkehrsflugzeuge 

Das neue Typen-Taschenbuch 

192 Seiten, ca. 120 Abb., 

12,0X 18,5 cm, Broschur 

ISBN 978-3-7654-7011-0 

Best.-Nr. 7011 

€ [D] 12,95 € [A] 13,40/sFr. 23,90 


aktualisierte 
Neuauflage 
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Der neue Super-Jumbo A380 ist ein 
Flugzeug der Superlative. Dieser 
großformatige Bildband zeigt alle 
Etappen der Projektentwicklung 

— bis zum Erstflug und den ersten 
Linienflug-Einsätzen. 


A. Figgen, D. Plath, K. Morgenstern 
A380 

Geschichte, Technik und Einsatz 
des Mega-Airbus 

120 S., ca. 120 Abb., 22,3 X 26,5 cm, 
ISBN 978-3-7654-7006-6 

Best.-Nr. 7006 

€ [D] 34,95 € [A] 36,00/sFr. 58,90 


H. Mauch 

Ready for Take-Off 

Wie man ein Flugzeug fliegt 

144 Seiten, ca. 180 Abbildungen, 
22,3 X 26,5 cm 

Hardcover 

ISBN 978-3-7654-7004-2 
Best.-Nr. 7004 

€ [D] 29,95 

€ [A] 30,80/sFr. 49,90 


Das brillant fotografierte Porträt 
einer etwas anderen Fluglinie lädt 
ein: Guten Flug mit der Eule Ollie, 
der Gans Lucy - und mit der 
Kult-Airline Frontier! 


D. Plath 

Frontier 

96 Seiten, ca. 120 Abb., 

24,5 X 30,5 CM, 

Hardcover mit Schutzumschlag 
ISBN 978-3-7654-7002-8 

Best.-Nr. 7002 H 

€ [D] 24,95 € [A] 25,70/sFr. 44,90 


Von der kleinen »Luft Hansa« in 
Berlin-Tempelhof zum globalen 
Luftfahrtkonzern - die fesselnde 
‚Geschichte der Lufthansa in einem 
prächtigen Bildband erzählt. 


H. Trunz 

Die Geschichte der Lufthansa 
Luftfahrtlegende seit 1926 

168 Seiten, ca. 220 Abb., 

22,3 X 26,5 cm, 

Hardcover mit Schutzumschlag 
ISBN 978-3-7654-7050-9 

Best.-Nr. 7050 

€ [D] 34,95 € [A] 36,00/sFr. 58,90 
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